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CONSIDERAMI PRELIMINARI 



Se v' ha questione intorno alla quale la più ampia 
e matura discussione abbia avuto campo oramai di 
spargere quanto era da bramarsi copiosi i suoi lumi, 
e riguardo alla quale niuno fra i sostenitori delle 
più diverse opinioni avrebbe in verità diritto di la- 
gnarsi che siasi agito con soverchia precipitazione, 
ella è certamente la questione della scella del mi- 
glior passaggio ferroviario attraverso le Alpi Elve- 
tiche. Polrebbesi ben piuttosto, a parer nostro, in 
oggi muovere a più d'uno il contrario rimprovero: 
il rimprovero, cioè d'avere, per quel!' immoderato 
desiderio del meglio che è spesso il più formidabile 
nemico del bene, eccessivamente protratta ed inca- 
gliata la soluzione di un problema, dal quale dipen- 
dono gl'interessi nazionali più altamente rispettabili , 
con danno loro gravissimo e forse già in parte ir- 
reparabile. 

A lacere eziandio delle prime idee di massima da 
vari ingegneri e pubblicisti esposte sull'argomento 
prima del 1845, e prendendo questa dala siccome 
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punto di partenza, si contano oggimai a centinaia 
gli scritti più o meno autorevoli nei quali esso fu 
trattato e svolto in Italia, in Isvizzera, in Ger- 
mania ed in Francia, le deliberazioni prese sul me- 
desimo da Parlamenti, da Ministeri, da Consigli, 
da Camere di Commercio, da Commissioni rive- 
stite di carattere officiale, a centinaia i giudizi in 
vario senso pronunciati dagli uomini sulla materia 
più competenti. 

E nondimeno, non solamente la questione aspetta 
ancora dai Governi, ai quali compete risolverla, 
una definitiva sentenza, ma viene, nuovo lavoro di 
Sisifo, ripresa sempre ad ora ad ora da capo; nè 
vi ha ancora un solo dei mille punti che la com- 
plicano, rispetto al quale ci sia dato di riposarci 
alfine nel seno di una confortante certezza. Il la- 
voro che si è fatto e si fa è una vera tela di Pe- 
nelope, in cui tutto lo studio di chi vien dopo 
sembra esser quello di sfare ciò eh' erasi fatto da 
altri prima di lui, salvo ad aspettarsi immediata- 
mente lo stesso trattamento dai propri successori. 
Che dico? Non solo non vi ha accordo sinora 
circa al punto delle Alpi dove cercar si debba il 
varco, nè sull'obbiettivo a cui debba tendere la 
linea al di là della grande catena, nè sulla misura 
e sul riparto dei sussidii da darsi alla Compagnia 
intraprenditrice , ecc. ecc., ma (ciò che è infinita- 
mente peggio) evvi ancora profondo e radicale dis- 
senso o, diremo piuttosto, evvi la più deplorevole 
confusione d' idee circa al preliminare e capitale 
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quesito del precipuo scopo cui la ferrovia alpina è 
chiamata a soddisfare. E mentre gli uni tengono 
per fermo che il supremo e veramente caratteristico 
intento di quest'opera quello sia di facilitare e pro- 
muovere le comunicazioni ed il transito fra il mare 
Mediterraneo e la Centrale Europa, sicch'ella sia 
da considerarsi siccome una delle grandi arterie in- 
ternazionali, siccome una delle vie maestre del com- 
mercio del mondo; altri invece la riguardano e la 
studiano con quelli stessi criteri e con quelle norme 
medesime, che d'ordinario si applicano alle linee di 
interesse puramente interno e locale; talché, per- 
dendo di veduta il grande concetto di abilitare quello 
dei porti italiani il quale, unico, può aspirare a com- 
petere coi porti esteri rivali, a poter adempiere 
quest'alta sua missione, si pone in campo una folla 
di considerazioni e di pretese più o meno legittime, 
più o meno ragionevoli, ma che pur dovrebbero, 
per la natura stessa del problema, ritenersi come 
essenzialmente secondarie e d' ordine meramente ac- 
cessorio. 

Effetto di tutto ciò (e quale altro poteva mai 
derivarne?) si è la presente anarchia delle opiuioni 
relativamente alla divisata impresa, ed il conse- 
guente stato d'inazione in cui si giace; anarchia 
ed inazione delle quali tanto si avvantaggiano i ne- 
mici nostri, quanto ne scapitiamo noi Italiani. 

Né mi si dica che, queste cose affermando, io 
dò segno di appartenere alla schiera di coloro ai 
quali fu già mossa l' accusa di volere con una fretta 
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inopportuna troncare ed impedire i nuovi e più pro- 
fondi e maturi studi che altri stava facendo, studi 
che immediatamente avrebbero apportato, dicevasi, 
grande splendore di luce nell'ardua controversia. 
Questo appunto si è detto e ripetuto più volte dopo 
il 1861, dopo, cioè, la pubblicazione del volume 
degli Atti della Commissione Reale nominala nel- 
l'anno precedente, ed il cui lavoro parve a taluni 
insufficiente a legittimare un decisivo partilo. Io pre- 
gherei coloro che tanto insisterono su questo punto, 
a voler indicare i nuovi ma positivi elementi che, 
nel corso di quasi tre anni, gli ulteriori studi hanno 
apportato , i nuovi ma seri passi che hanuo fatto 
fare alla questione, le cognizioni nuove ma salde 
e sicure onde hanno arricchito il tribunale della 
pubblica opinione. 

La Commissione Regia, dopo un lungo e coscien- 
zioso esame, erasi pronunciata a favore del Luco- 
magno; gli avversari di questo vollero dapprima 
nuovi studi sui passi più orientali; e gli studi, pre- 
gievolissimi senza dubbio, si fecero da valenti in- 
gegneri; ma il solo effetto che praticamente con- 
seguirono, fu di determinare uno dei più autorevoli 
membri che nella Commissione erano stati della mi- 
noranza al Lucomagno contraria, a dichiararsi fa- 
vorevole anch' egli a questo varco. Fu allora riposto 
in campo un passaggio più occidentale, quello del 
San Gottardo, ed è presentemente questo che al Lu- 
comagno più virilmente si contrappone. Si direbbe 
davvero che Lucomagno per molti sia una di quelle 
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parole che Bentham chiamava pregiudicate: ad oriente 
ed a ponente di quella povera montagna, non c'è 
colle, non gola, attraverso a cui non si debba an- 
siosamente ricercare il tracciato di una ferrovia , 
purché si fugga con ogni studio da lei ! 

In tale stato di cose, e convinto, per parte mia, 
che ogni ora d'indugio sia per l'Italia piena di pe- 
ricoli e di minacce; persuaso che gli equivoci e gli 
errori in tutta la momeutosa questione non nascano 
che dal non essersi molte persone formate sinora 
una chiara idea dei termini in cui ella è veramente 
da porsi; certo della buona fede degli altri, come 
son pronto a riconoscere di aver fallito se altri me 
lo provi; nato e vivente in una città che più di ogni 
altra subisce il danno del ritardo, in quella guisa 
stessa che più d'ogni altra avrà vantaggio dalla fe- 
lice soluzione del problema, io ardisco, dopo aver 
procurato di studiarlo in tutte le sue parti, e rei- 
teratamente visitalo i luoghi e le linee in contesa, 
ed assunto da svariatissime fonti lumi, informazioni 
e notizie, prendere ancora una volta la penna per 
esaminarlo con tutta la diligenza ed accuratezza di 
cui sono capace. E tralasciando compiutamente di 
occuparmi delle fasi anteriori che la controversia ha 
subite, mi propongo, in queste pagine, di studiarla 
unicamente nell'ultima e più recente forinola che le 
è stala assegnata, e che si riassume nel quesito: 
Lucomagno o Gottardo? 
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PARTE PRIMA. 

CONSIDERAZIONI TECNICHE 



S i. 



/ varchi Alpini — Eliminazioni. 
Il problema attuale. 

La rete, oramai vastissima, delle ferrovie italiane non è 
finora collegata con quelle dell'Europa centrale che per mezzo 
di una sola linea, quella da Venezia a Vienna, che traversa 
la catena delle Alpi Xoriche, sul varco del Soemmering fra 
Trieste e Lubiana. 

Tre altre linee stanno attualmente in via di esecuzione, * 
sono: 

La linea (Iella Cornice, che siegue il litorale del Mediter- 
raneo, da Genova a Marsiglia; 

La linea Vittorio Emanuele, che traversa le grandi Alpi al 
Monte Cenisio con una galleria di circa 13 chilometri di lun- 
ghezza, e che congiunge Torino a Parigi; 

La linea da Verona a Monaco, che valica le Alpi Noriche. 
traversando il Brennero. 

La distanza rettilinea tra i passaggi del Cenisio e del Bren- 
nero eccede i 400 chilometri. Su questo immenso intervallo, la 
catena alpina presenta parecchi varchi suscettibili di essere tra- 
versati con una ferrovia. Tutti però sono finora al puro stato 
di progetto; ma fra essi è d'uopo fare e far presto una scelta \ 
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se pur non vogliamo precluderci, e forse per sempre, la via 
a concorrere coi grandi centri commerciali d'Europa. Impe- 
rocché mentre noi, come i Bisantini del Basso Impero, stiamo 
sprecando in vane controversie il tempo senza nulla concludere, 
le relazioni mercantili e la mole degli affari e le sorgenti di 
ricchezza e di prosperità si accumulano frattanto nei porti del 
Nord ed in quello di Marsiglia. 

Questi diversi passaggi , proposti per accedere ai mercati sviz- 
zeri ed a quelli dei finitimi Stati di Germania, sono, incomin- 
ciando dal più occidentale e venendo ai più orientali, i seguenti: 

1. ° — Jl passaggio del Gran San Bernardo, accessibile, 
a mezzodì, per la Dora Baltea, a settentrione, per le valli 
del Rodano e della Duranza. — Ma sono cosi immense le dif- 
ficoltà su questa linea opposte dagli erti ed altissimi gioghi, 
dalle copiosissime nevi, dai ghiacci perpetui, dalle frane ro- 
vinose e dalle continue valanghe, che quando trattavasi testé 
di congiungere con una via ordinaria la Valle d' Aosta al Val- 
lese, si dovette rinunciarvi come ad impossibile impresa, ed 
aprire invece una nuova strada sotto al monte Menouve. Le 
quali difficoltà, cosi gravi per una strada comune, molto più 
ingenti di natura loro sarebbero per una strada ferrata; tra- 
lasciando anche di osservare che una siffatta linea non usci- 
rebbe dal versante del Mediterraneo per condurre a quello del 
Mare del Nord, cioè al bacino del Reno (nel che appunto 
consiste la soluzione del nostro problema), senza fare una lunga 
e viziosa deviazione e, per conseguenza, senza aggravare enor- 
memente le spese dei trasporti e la perdita del tempo. Ogni 
possibilità di concorrenza nostra coi porti esteri, per questa 
via, è un puro sogno, una illusoria chimera. 

2. ° — Il passaggio del Sempione, accessibile, dal lato ita- 
lico, per le valli della Dineira e della Toce, e, dal lato tran- 
salpino, per quelle del Rodano e della Saltina. Ma anche 
contro questo varco, preso isolatamente, vale l'ultima consi- 
derazione addotta contro il precedente, l'esser cioè troppo oc- 
cidentale, per adeguare lo scopo che dobbiamo proporci. Nella 
regione a cui tende il passo del Sempione, i porli italiani non 
potranno competere giammai coi francesi. 



Di 



gitized by Google 



3. ° — Il passaggio dell' Albrun e della Grimsel: a chi 
volga uno sguardo sulla carta geografica della meridionale e 
media Europa, e non ne consulti che la sola planimetria, ap- 
parisce questo, per avventura, il più breve tratto che congiunga 
Genova col centro della Svizzera. Ma dove, esaminando con 
maggior diligenza il problema, tengasi il dovuto conto dell' al- 
timetria e delle circostanze topografiche, tosto si riconosce come 
una tal linea dovrebbe, con doppia ascesa e discesa, varcare 
due altissime vette, quelle dell' Albrun e della Grimsel, e poi 
ancora una terza, quella del Briinig , attraverso ad un de- 
serto ed inospitale paese, per poscia condurci finalmente su 
mercati dove la locomotiva giungerà pur sempre di Francia 
con molto minore dispendio. 

4. ° e 5.° — I passaggi del San Gottardo e del Lticoim- 
gno, de quali più di proposito ci occuperemo tra breve. 

6. - — 11 passaggio del Sa» bernardino, accessibile, a 
borea, per la valle del Reno posteriore, a mezzodì, per quella 
del Misocco, affluente del Ticino. — Qui pure l'alpestre na- 
tura de luoghi , i precipitosi pendii dei torrenti , la necessità 
di elevarsi alle regioni delle perpetue nevi, oppongono ostacoli 
pressocchè insuperabili all'esecuzione e più ancora ne oppor- 
rebbero all'esercizio di una ferrovia che debba servire al grande 
commercio internazionale. 

7. ° — 11 passaggio della Spluga : del pari che il prece- 
dente, & accessibile, a settentrione, dalla valle del Reno po- 
steriore, ed. a mezzogiorno, dalla valle di S. Giacomo e dal 
lago di Como. — Percorre l'orrida valle di Bodengo, non su- 
pera l' altipiano di S. Bernardo che mediante una lunga serie 
di gallerie, e per oltre 50 chilometri nella parte cisalpina si 
sostiene sempre nella più alpestre, deserta e dirupata regione 
delle Alpi, a grande altezza dal fondo delle valli. Peggio poi 
nella parte transalpina, dove le conviene superare l'arduo e 
malfamato tronco della Via Mala. Difficilissima la costruzione, 
più ancora malagevole ed irregolare ne sarebbe l'esercizio, sui 
più scoscesi e nudi dorsi della montagna. — Ma foss'anche questo 
tecnicamente il migliore dei passaggi, invece di esserne uno 
dei più ardui e costosi, osterebbe pur sempre ad esso una gra- 
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vissima considerazione politica che, a creder mio, da sè sola 
basterebbe a ritrarre ogni uom positivo ed assennato in Italia 
dall' ostinarsi a volerlo: ed è che la Svizzera, popolo e governo, 
si oppone ed ha solennemente dichiarato di volersi opporre 
ali attuazione di una linea internazionale ferroviaria che, come 
questa e la seguente, lascerebbe fuori il Cantone Ticino, del 
quale si teme di là da' monti che un di o l'altro l'Italia voglia 
fare una provincia del suo Regno, e si paventa che ciò divente- 
rebbe infinitamente più facile il giorno in cui le Alpi fossero 
forate in una parte dove la Svizzera non potrebbe accorrere 
immediatamente alla difesa dell integrità della Confederazione. 

8.° — Il passaggio del Septimer: montando da 'Chiavenna 
per la valle Bregaglia, discende, per la vallata dell Oberhaltstein 
e per quella dell' Albula, ed entra quindi nella valle del Reno. 
Enormi acclività, erte, frastagliale ed orride falde, svolte au- 
dacissime e repenti, fanno della costruzione e pivi dell esercizio 
di questa linea un problema ancora più astruso e difficile che 
per la linea della Spluga. 

Procedendo così per via di eliminazione, i due passaggi che 
attualmente rimangono a fronte , sono quelli del San Gottardo e 
del Lucomagno. — E poiché si in Italia che in Isvizzera, il nodo 
della quistione sembra essersi oggimai circoscritto nella scelta 
fra questi due varchi , noi giudicammo quindi opportuno I insti- 
tuirne una minuta ed analitica comparazione. 
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Luiomayno e San Gottardo 
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Lina prima osservazione che si affacciò sempre spontanea a 
chiunque con animo spassionato intraprese uno studio compa- 
rativo dei vari passaggi alpini, si è che nessuno di essi, al 
pari del Lucomagno, si presta ad una folla di tracciamenti di-, 
versi, e si piega a tutte .le condizioni tecniche che di questi 
sono le conseguenze. Gli studi minuti ed accuratissimi che fu- 
rono fatti per una ferrovia attraverso a quella montagna, danno 
la certezza che può quella venir costrutta con tutte le più dif- 
ferenti modalità di tracciati, con gallerie di qualunque lun- 
ghezza, e segnatamente con gallerie in condizioni assolutamente 
ordinarie e quali già ne furono aperte in tutte le parti del 
mondo. La natura del terreno è dovunque eccellente su quella 
mole di porfido e di granito. 

Tra i vari progetti che furono fatti per una ferrovia attra- 
verso al Lucomagno, meritano speciale attenzione i cinque se- 
guenti: (V. Allegato N. 2.°). 

1. " — Progetto Miehel-Pestalozzi , con la massima pen- 
denza del 30 %oi con quattro regressi dal lato meridionale, 
con galleria principale di 1710 metri. 

2. ° — Variante del sunmient ovato progetto, con galleria 
di 5,380 metri. 

3. ° — Progetto Wetìi , con la pendenza massima del 
25 o/o,, con la galleria della Greina di 10,150 metri. 

4. ° — Progetto Engster, con la massima pendenza del 
25 o/oo, senza svolte e con galleria di 1,700 metri. 
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5." — Progetto per la Cristallina, con la pendenza mas- 
sima del 25 %„, senza svolte, con galleria di 9,500 metri. 

Si è quest' ultimo progetto , non certo il migliore , ma il 
più analogo a quello ultimamente proposto pel Gottardo, che 
abbiamo preso di mira per le comparazioni che stiamo per 
instituire 

A fronte di questa mirabile pieghevolezza e, quasi direi, 
malleabilità della linea del Lucumagno, qual carattere presenta 
ella invece la linea del S. Gottardo? — Fu seriamente studiala 
una ferrovia attraverso a questo monte, non risparmiando cure 
e fatiche per trovarvi una linea ragionevolmente praticabile; e 
si trovò quella i cui elementi sono descritti nei nostri Allegati 
N.° 3.° e 4.°, la quale, per conseguenza, dee consacrarsi 
come la migliore possibile. Gli studi furono eseguiti da quello 
stesso ingegnere Wetli che condusse pur quelli della Cristallina, 
d'onde si elimina il timore che possano gli uni e gli altri esser 
fatti su basi e giusta principii differenti, i quali perciò non 
avrebbero potuto condurre ad analoghi u sui lamenti e non per- 
metterebbero quindi un attendibile e positivo paragone. 

Giova inoltre osservare che le indicazioni sui risultamene 
tecnici mentovati nel nostro Allegato N.° 4.° non si riferiscono * 
che alla linea da Biasca a Fiora, perchè tali son quelli che » 
si possono desumere dagli sludi del progetto Wetli; mentre J 
tanto sotto il rispetto delle difficoltà quanto sotto quello delle o 
spese di costruzione, si è Buonas e non Fiora il punto che 
devesi considerare, perchè Buonas è il centro di congiunzione 
della linea del Gottardo con la rete Svizzera, e si è fino a 
quel punto , non già soltanto fino a Fiora , che la strada debbe 
essere costrutta. Ciò diciamo affinchè non si creda che le dif- 
ficoltà finiscano a Fiora, dal qual luogo è mestieri seguitare, 
lungo il lago dei quattro Cantoni, le scoscese pendici dell Ax- 
berg, a superar le quali non si richiedono meno di 21 gal- 
lerie con una lunghezza totale di 3,222 metri. Più lungi e 
verso il lago di Zug, s'incontra Goldau, ove i rottami della 
frana di Rossberg, caduta circa 60 anni or sono, devono di 
bel nuovo esser forati con una galleria di 1,620 metri. (V. la 
Carta in calce alla presente Memoria, Allegato X.° 
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V 2- 

Prndvnze. Curve, Regressi, Gallerie 

11 confronto da noi i [istituì tu nei! Allegato N.° 4. u fra il Lu- 
comagno (da Biasca a Coirà) ed il Gottardo (da Biasca a 
Fiora), si riassume nei dati seguenti: 
Raggio minimo delle curve. — Sul Lucomagno ... M. 300 

Id. -Sul Gottardo » 300 - 

Massima pendenza — Sul Lucomagno ...» 25°/oo 

Id. —Sul Gottardo » 26%„ 

La lunghezza delie pendenze da 0 a 1 0 °/oo è più grande sul Luco- 
magno che sul Gottardo M. 1 2,235 
ld. da 11 a 20 %o è minore sul Luco- 

magno che sul Gottardo M. 3,1 15 
Id. da 21 a 26 °/oo & minore sul Luco- 

magno che sul Gottardo M. 8,530 
Facendo ora il paragone delle pendenze sulle linee intere che 
dal punto reale di partenza della ferrovia alpina (cioè da Bellin- 
zona) sarebbero da costrursi, da una parte pel Lucomagno, fino 
a Coirà, e dall'altra pel S. Gottardo, fino a Buonas, trovansi 



i risultamenti che seguono: 

Lt COMAGNO QOTTARi>J 



pendenze da 0 a 1 0 p. ty w M. 57,960. M. 81 ,896 

1 1 a 20 » » 22,695. » 32,389 

21 a 25 » » 62,935. » 28,779 

» 26 » » — » 42,686 

Lunghezza della galleria principale: 

nel Lucomagno M. 9,500 

» Gottardo . » 9,800 

Lunghezza delle gallerie contro le valanghe: 

nel Lucomagno M. — 

» Gottardo » 7,525 

Lunghezza totale delle gallerie: 

nel Lucomagno M. 18,435 

» Gottardo » 22,432 
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Se nel Lucomagno si volessero fare svolte e regressi, come nel 
Gottardo, invece di evitarle con gallerie, la lunghezza di 
queste ultime, nel Lucomagno, scenderebbe a. . M. 14,635 
E, per contro, se invece delle svolte e dei regressi, 
si volessero fare nel Gottardo gallerie come nel 
Lucomagno , la lunghezza totale delle gallerie sul 

Gottardo salirebbe a » 34,432 

L'elevazione sul livello del mare, all'ingresso meri- 
dionale della galleria principale, nel Lucomagno è a » 1 ,325 

Nel Gottardo è a » 1,442 

L'elevazione sul livello del mare, all'ingresso settentrio- 
nale della galleria principale , nel Lucomagno è a . >» 1 ,470 

Nel Gottardo è a » 1,515 

Dalle quali cose si scorge che, sebbene, per arrivare ad 
un giusto paragone tra il S. Gottardo ed il Lucomagno, ab- 
biamo dovuto scegliere, per quest'ultimo, la traccia più co- 
stosa, più diffìcile e, sovratutto sotto il rapporto delle gallerie, 
più sfavorevole di tutte quelle che esistono per siffatto monte, 
essa è cionondimeno ancora per ogni rispetto sensibilmente mi- 
gliore della traccia più favorevole che siasi trovata pel S. Got- 
tardo. E notisi che, per rendere completa la superiorità del 
progetto del Lucomagno, avremmo dovuto aggiungere che la 
linea del Gottardo avrà tre regressi nel versante meridionale 
e quattro nel versante settentrionale della montagna, ed inoltre 
una spirale (sviluppo della linea che gira in un circolo sopra 
sé stessa), delle quali cose tutte non una trovasi nella traccia 
del Lucomagno. 

La grande lunghezza delle gallerie contro le valanghe (me- 
tri 7,535) sul Gottardo prova ancora, a volta sua, quanto il 
passaggio di quella montagna sia diffìcile e pericoloso. È un 
fatto, del resto, di generale notorietà che il Gottardo, gran 
nodo centrale dove le Alpi son più massicce, è di tutti i varchi 
alpini il peggiore ed il più aspro; e, quanto alle correnti di 
avalanghe, il più minaccevole di quelli delle Alpi Elvetiche 
orientali: nell'atto che invece il Lucomagno non è soltanto molto 
più mite del Gottardo, ma è la montagna di tutta quella catena 
ove il clima sia comparativamente più dolce, come or ora di- 
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mostreremo. La linea per la Cristallina (che pur, lo ripeto, è 
forse, tra le molte che si possono tracciare in quel monte, la 
peggiore) traversa dovunque regioni popolate. Campo e Cozzerà, 
all'ingresso meridionale, ed Agla, ali entrata boreale della gal- 
leria, sono villaggi abitati tutto l'anno; deserta e squallida, per 
contro, è la regione in cui corre la linea del Gottardo. 



Paragone Climatologie*. 

Nella scelta del varco alpino attraverso al quale vuol lan- 
ciarsi la locomotiva, hanno una importanza affatto speciale 
quelle considei-azioni climatologiche , dalle quali invece puossi 
in gran parte prescindere nella traccia di una ferrovia in pia- 
nura ed in condizioni ordinarie. — Le Alpi, diceva benissimo 
l'illustre dottore Carlo Cattaneo, sono sempre Alpi, cioè sempre 
e dovunque ardue a valicarsi con una strada ferrata, soggette 
sempre a difficoltà e ad inconvenienti altrettanto gravi quanto 
inseparabili dalla impervia natura de' luoghi. Tutti sanno e 
confessano pur tuttavolta che fra i vari punti della grande ca- 
tena, non è e non può essere, sotto questo rapporto, assoluta 
T identità, nè per l'indole degli ostacoli che vi s'incontrano, nè 
sovratutto per la relativa loro intensità; chè anzi se, fra i pro- 
posti varchi , alcuni ve ne hanno nei quali , per solo effetto del 
clima, la costruzione e più l'esercizio di una via di ferro è cosa 
eccessivamente problematica, per non dire affatto impossibile, 
altri se ne trovano, invece, ove il clima alpino, senza per- 
dere mai del tutto il suo imponente carattere, offre però le con- 
dizioni relativamente meno anormali e più favorevoli. Chiunque 
non avesse una idea dell enorme influenza del clima sulle co- 
struzioni e sull'esercizio delle linee ferrate e delle questioni 
tecniche e finanziarie che vi si riannettono, legga le due capitali 
Memorie pubblicate dall'Ingegnere Flachat nel 1859 e nel 1860 
sulla Traversée des Alpes, come pure l'opera recente dell'Inge- 
gnere Collignon sulle Strade Ferrate Russe dal 1857 al 1862. 
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Egli è principalmente dalla diligente considerazione e dal 
preciso .apprezzamento dei rapporti climatici , che furono mossi 
i vari ingegneri i quali studiarono l'ardua questione della fer- 
rovia alpina, a preferire generalmente alle gallerie più brevi - 
ma più elevate , quelle più lunghe ma meno alte. Ben volontieri 
si assoggettarono essi, nei loro progetti, alle maggiori spese ed 
alle più notevoli perdite di tempo richieste dalla costruzione 
di grandi tunnels, perchè le videro ampiamente controbilan- 
ciate dai vantaggi di un esercizio a migliore mercato, più 
pronto, più sicuro, e moventesi in una regione di più mite 
temperie e con appena sensibile ascesa. È evidente pur non- 
dimeno che. se fra i mentovati varchi taluno ve n'ha nel quale 
le condizioni climatiche permettano di elevarsi notevolmente 
più che sugli altri, pur evitando gli inconvenienti che questi 
presentano, e rendendo quindi praticabile un'assai più breve 
galleria, un siffatto varco avrà a proprio favore uno dei più 
importanti e ponderosi elementi del grave problema. Le cir- 
costanze cltmatologiche hanno una influenza decisiva sulla lun- 
ghezza del futuro tunnel alpino — è questa una verità che, 
volenti o no, dobbiamo tutti confessare e subire, perchè im- 
posta dalla natura medesima e dalle inalterabili sue leggi. 

Or bene — se noi installiamo, sotto questo rapporto, un 
paragone tra alcuni progetti di gallerie ferroviarie sul Luco- 
magno e sul Gottardo, non tardiamo a scoprire gli eminenti 
vantaggi che il primo di questi monti ha sul secondo. 

Chiunque abbia, siccome fece chi scrive queste pagine, per- 
corso e visitato con diligenza quelle alpestri regioni, ha po- 
tuto convincei-si delle seguenti verità di fatto, osservate e 
raccolte, del rimanente, da tutti gli scienziati che hanno pro- 
fondamente studiato la geografia fisica alpina, e specialmente 
da De Saussure, Ebel, Schultes, Agassiz, Forbes, Flachat, cioè: 
I. 8 — Che tutte le piante domestiche o forestali crescono 
sul Lucomagno ad una altezza maggiore di qualche centinaia 
di metri, che sul Gottardo; 

2.° — Che, stando in sulle generali, la differenza nel 
limite superiore della vegetazione in favore del Lucomagno, è 
circa di metri 283; 
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3. ° — Che questa differenza è naturalmente meno sen- 
sibile per gli aghifogli (pel larice, di IL 97, per l'abete, di 
227); mentre per le piante frondose (come V acero) e per gli 
alberi fruttiferi (come il pero, il pomo, il noce) è di 260 M. 
in media; pel ciriegio, di M. 292, e per la vite a spalliera, 
di M. 357; 

4. ° — Che una tale differenza è maggiore sul versante 
settentrionale che sul meridionale. Per l'agricoltura in gene- 
rale, questo divario del limite più elevato importa, a favore 
del Lucomagno sul versante meridionale, in media, M. 292. 
sui settentrionale, M. 455; in media generale, M. 373. 

o.° — Che perciò il Lucomagno, a pari altezza, ha sul 
Gottardo il vantaggio di un maggior calore estivo e di una 
più alta temperatura media annuale; 

6.° — Che, per ispiegare, sul Gottardo, la singolare de- 
pressione di tutti i confini della vegetazione, depressione che 
giunge al segno da far totalmente scomparire il grano turco 
e la vite in tutta la valle della Heuss ad un'altezza sulla quale 
altrove in (svizzera maturano ancora i vini più squisiti ed il 
più rigoglioso formentone, concorrono, oltre ed unitamente ad 
una temperatura media ed estiva relativamente bassa, altre 
cagioni ancora, comprese in ciò che da Humboldt in poi i 
geografi esprimono con le parole clima continentale, e segna- 
tamente: le piogge più abbondanti, le molte nevi, la frequenza 
delle giornate torbide e nubilose. 

Se di presente noi ci facciamo, con la scorta di questi incon- 
trastabili dati di fatto, a paragonare le due montagne sotto il 
capitale rapporto della lunghezza dei tunnels necessari a perfo- 
rarle, raccogliamo, tra le altre, le conclusioni seguenti: 

I. Gottardo. — Dei quattro progetti di gallerie dell'Inge- 
gnere sig. Luchini, quella che giace più al basso avrebbe la 
sua imboccatura ad un'altezza di M. 1,462, ed una lunghezza 
di chilometri 7.5, da Bedretto a Realp. Cerchiamo ora, con 
l'aiuto delle proporzioni sovra indicate, l'altezza a cui dovrebbe 
portarsi sul Lucomagno il passaggio, per farlo corrispondere 
nei riguardi di clima e di coltivazione del suolo all'altezza dei 
1,462 M. sul Gottardo. E, mettendo a base la sopranotata dif- 
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ferenza delia suprema limitazione delle colture, noi troveremo sul 
Lucomagno parità di condizioni ad un'altezza di circa 1,835 M . 
cioè a dire, sul versante settentrionale, tra Scheggia e Santa 
Maria, e, sul versante meridionale, un po' sopra Casaccia. 
Ma un tunnel che congiungesse questi due punti arriverebbe 
appena alla lunghezza di 4 chilometri , sarebbe , cioè , più 
breve di chilometri 3. 5, incirca della metà, del corrispondente 
tunnel attraverso al Gottardo, anche astrazion fatta dalla mag- 
giore facilità di sua costruzione. Qualora poi invece del progetto 
Luchini, assumasi per base di confronto quello del sig. Wetli, 
si giungerà a identiche conclusioni. L'ingresso meridionale del 
sotterraneo Wetli è a M. 1,442, ed il settentrionale a M. 1,500. 
Per trovare sul Lucomagno analogia di condizioni climatolo- 
giche, converrebbe risalire fino a 1,815 circa metri dalla parte 
meridionale ed a 1,875 dalla boreale, facendo, invece di un 
tunnel di 9,800 M. , una galleria di meno di 4,000 metri. 

Ora, lo ripeto, potendosi alzare a tal limite e costrurre 
quindi un piccolo o mediocre foro, si ottengono vantaggi im- 
mensi, a dare una idea, benché incompleta, dei quali, basti 
il calcolo seguente. — Non essendosi fatta per anco l'espe- 
rienza, niuno potrebbe dire precisamente quale sarà il costo 
di una lunga galleria di nove o dieci chilometri ; ma adot- 
tando per base proporzionale ciò che costarono le gallerie di 
quattro o cinque chilometri, base certamente inferiore al vero, 
unti ammetteranno che il costo totale di una linea a grande 
tunnel oltrepasserebbe quello dei tracciati a breve galleria di 
25,000,000 di L. almeno, mentre 1 accorciamento che risul- 
terebbe sulla totale lunghezza della linea non potrebbe mai 
essere gran fatto maggiore di 25 a 30 chilometri. Ma le 
Lire 25,000,000 rappresentano, a 5 per %, un interesse 

di L 1,250,000 

somma che si economizza con un tracciato a pic- 
colo tunnel; — per contro, le spese di esercizio 
aumentano , con quest" ultimo tracciato , per 30 
chilometri ( ammetto Ja più grande differenza ) 

.... — 
A Riporta™. . . L. 1,250,000 
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Riporto. . . L. 1,250,000 
nella regione alpestre. Voglio calcolare queste 
spese a L. 20,000 per chilometro, benché ciò 
sia evidentemente troppo, non dovendosi compu- 
tare che il servizio e la manutenzione della via 
e della trazione, le altre spese restando identi- 
che. — Deducendo adunque 30 X 20,000 ...» 600,000 

resterà sull'esercizio della linea a breve tunnel 

una economia di L. 650,000 

che permetterà alla Compagnia di sostenere quella guerra di 
tariffe a cui dobbiamo senza remissione aspettarci da parte 
dei nostri competitori. 

II. Lucomagno. — La Commissione Regia del 1860 per lo 
studio del migliore passaggio alpino collocava la gallerìa sul 
Lucomagno ad un'altezza di 1,300 — 1,400 M. (o, in me- 
dia, di 1,350 IL), là dove la stessa (tra Piatta in Medels, e 
Campo sopra Ghirone) verrebbe ad avere una lunghezza di 
circa 12 chilometri. — Cerchiamo ora, come abbiam fatto 
poc anzi , quella regione del Gottardo che , ne suoi rapporti 
climatologici , corrisponderebbe a questa regione del Lucoma- 
gno; e noi non avremo che a sabre a M. 975, vale a dire 
a 32 V* M. sopra Wasen nella valle della Reuss, e nella vai 
Leventina circa presso Piatta non lungi da Quinto. Un tunnel 
congiungente questi due punti estremi raggiungerebbe una lun- 
ghezza di ben 20 chilometri, sarebbe cioè di 8 chilom. mag- 
giore del corrispondente sotterraneo del Lucomagno. 

IH. Greina. — Un tunnel attraverso a questo monte, ad 
un'altezza di 1,250 M. sul livello del mare, da Rhau in vai 
Sumoix fino a Ghirone in vai di Blegno, avrebbe una lun- 
ghezza di chilom. 12. 7, ma verrebbe a trovarsi per intero 
nella regione degli alberi fnittiferi. Volendo ricercare sul Got- 
tardo le corrispondenti proporzioni, dovremmo cominciare il 
sotterraneo ad un altezza non maggiore di 880 M. , cioè nella 
valle della Reuss al Pfaffen-Sprung , e nella vai Leventina 
presso Dazio Grande. Una galleria che congiungesse questi due 
punti, avrebbe l'enorme lunghezza di oltre a 24 chilometri, 
sarebbe cioè doppia di quella della Greina ! 
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Ma io eccederei di soverchio i limiti al presente scritto as- 
segnali, se ulteriormente mi diffondessi in questo parallelo cli- 
matologie©; sul quale, del resto, parmi aver detto abbastanza, 
per dimostrare come, sotto questo importantissimo rapporto, il 
Gottardo non possa neppur lontanamente sostenere il confronto 
col Lucomagno. 
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Per instituire fra i due passaggi il paragone sotto il rilevan- 
tissimo rispetto delle distanze, noi abbiamo preso di mira t 
punti seguenti: 

a) BéHinzom, che per ambe le linee è invariabilmente 
il punto di partenza comune; 

b) Bia&ca, che è il punto di separazione delle due linee; 

c) Fiora, che giace al piede del San Gottardo dal lato 
settentrionale , sulla sponda del I^ago dei Quattro Cantoni , 
presso allo sbocco della Reuss; 

d) Buonas, sul lago di Zug nel punto ove la linea del 
Gottardo (azzurra sulla nostra carta) si congiunge alla ferrovia 
(nera sulla carta) in costruzione tra Zurigo e Lucerna, ferrovia 
che sta per essere posta immediatamente in esercizio; 

e) KoUerbriick, alquanto a levante di Buonas ; è il punto 
d'onde si stacca la diramazione della linea Zurigo-Lucerna per 
Zug, piccola città di circa 3,400 abitanti; 

f) Singen, stazione sulla linea badese da Costanza per 
Sciaffusa a Basilea, situata nel punto ove la ferrovia proget- 
tala da Singen per Tuttlingen ed Horb a Pforzheim ( indicata 
sulla nostra carta con linea rossa) vi si congiunge; 

g) Badolfzell, stazione sulla stessa linea badese e punto 
di partenza della linea progettala da Radolfzell per Stockach. 
Sigmaringen, Balingen, a Tubingen (linea gialla sulla carta); 

h) Uhm, Stoccarda, Augusta e Bruchsaì, necessari punti 
obbiettivi di entrambe le linee (F. la Carta Allegato \. n \.°). 
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Or bene — dalla 4." delle Tabelle che abbiamo posto in 
fine della presente Memoria, e nelle quali le distanze furono 
esattamente calcolate sopra indicazioni per la più parte offi- 
ciali, risulta che la più breve linea 

tra Belltnzona e Bruchsal è di: 

chilometri 498. 51 pel Lucomagno, e di 
500. 03 pel Gottardo, o di 
» 496. 42 pel Gottardo stesso, se vuoisi am- 
mettere la supposizione della linea non seriamente progettata da 
Thaingen ad Engen (segnata sulla Carta con azzurro interrotto) 

tra Bellinzona e Stoccarda, di 

chilometri 454. 73 pel Lucomagno, 
456. 25 pel Gottardo; 

tra belltnzona ed Uìma, di 

chilometri 368. 49 pel Lucomagno, 
429. 54 pel Gottardo; 

tra Bellinzona ed Augusta,, di 

chilometri 437. 13 pel Lucomagno, 
520. 44 pel Gottardo. 

Egli è adunque evidente che la linea del Lucomagno è, 
per tutti i trasporti fra 1" Italia e la valle del Reno, tanto fa- 
vorevole almeno quanto quella del Gottardo, e ch'ella lo è 
notevolmente di più pei due punti principali di congiunzione 
con la rete germanica, i quali sono, senza contrasto, Ulma 
ed Augusta. Si osservi altresì che giusta il nuovo progetto WetU, 
la linea del Gottardo dovrà avere otto regressi, nell'atto che il 
tracciato del Lucomagno , che abbiamo preso di mira nel pa- 
ragone delle distanze pei due varchi, non ne ha alcuno. Or 
bene, qualora si volesse modificare il tracciato del Gottardo, 
nel senso di renderlo più analogo a quello del Lucomagno, la 
qua! rosa richiederebbe il cambiamento degli 8 regressi in 
gallerie giranti, la lunghezza della linea non che le spese di 
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costruzione (delle quali parleremo a parte più sotto) aumente- 
rebbero sensibilissimamente, ed il rapporto fra le distanze pel 
Lucomagno e pel Gottardo diverrebbe ancora più favorevole al 
primo, di quello che noi abbiamo stabilito di sopra. 

La distanza tra lima e Genova, che il signor Jacini (nella 
sua pregevole Memoria intitolata: L'Italia e la Svizzera nella 
questione della ferrovia delle Alpi Elvetiche, Memoria a cui do- 
vremo riferirci sovente) sembra credere pressoché uguale pel 
Gottardo e pel Lucomagno (pag. 49) , è realmente 60 chilom. 
almeno più breve pel Lucomagno che per la più curia linea 
del Gottardo, ed ancora di 22 chilom. se, per evitare i 15 
chilometri su territorio austriaco, che il sig. Jacini tanto pa- 
venta, si passasse da Coirà per Rorschach, Costanza, Radolf- 
zell e Sigmaringen , invece di passare da Coirà per Santa 
Margherita, Bregenz, Lindau e Friederichshafen. 

Il medesimo signor Jacini pensa (pag. 50) che la distanza 
tra Genova ed il lago di Costanza sia press' a poco uguale , 
tanto andandovi pel Gottardo a Romanshorn , quanto acceden- 
dovi pel Lucomagno a Rorschach. — Ma qui l'onorevole scrit- 
tore è, s'io non vado errato, incorso in un doppio equivoco, 
che importa assaissimo il segnalare.' 

Prima di tutto, non è punto vero che i suddetti due punti 
posti sulle rive del lago di Costanza distino egualmente da 
noi. Le vere distanze sono le seguenti: 
Da Bell inzona a Romanshorn (pel Gottardo- 

Zurigo-Winterthur chilom. 306. 80 

Da Bellinzona a Rorschach (pel Lucomagno 

e Coirà » 233. 99 

La differenza in chilom. 62. 8< 

è, come ben vede chiunque, tutf altro che indifferente. 

Ma oltrecciò, fa d'uopo osservare che, siccome ottimamente 
dice il medesimo signor Jacini, il lago di Costanza non è per 
sè stesso un gran centro commerciale ed industriale, e che se 
si cerca di raggiungerlo, non è già per una gratuita e plato- 
nica predilezione che si abbia per lui , ma bensì ed unica- 
mente in vista di andarsi a raccordare, sulle sue rive, con 
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la gran rete germanica. Ora, quando si è arrivati a Romans- 
horn , si è ben lontani ancora dallo aver conseguito questo su- 
premo scopo. Quel piccolo paese , infatti , non è, nè più nè meno, 
che una testa di linea , situata sulla sponda del lago, precisamente 
di mezzo a Rorschach ed a Costanza. Per ottenere una ferrovia 
continua che si connetta alla rete germanica, fa d'uopo pri- 
mieramente continuare la linea fino a Rorschach da un lato, 
e dall'altro fino a Costanza. La linea pel Lucomagno e Coirà, 
al contrario, trova il suo raccordo con la rete alemanna anche 
prima di arrivare a Rorschach, cioè alla stazione della fer- 
rovia dell'Unione Svizzera, Santa Margherita, situata ad 11 
chilometri circa al di sopra di Rorschach verso Coirà. 

Per la qual cosa, in ultima analisi, per giungere da Rel- 
linzona, pel Gottardo, a Romanshorn e poi, per Rorschach- 
Lindau-Friederickschafen , a Ulma, si avrebbe da percorrere 
una distanza di chilom. 474. 1 1 , contro chilom. 368. 49 pel 
Lucomagno, Coirà, Santa Margherita, Lindau e Friederich- 
shafen. La stessa differenza presentasi, ben s'intende, anche 
a riguardo di Augusta, perocché' si è a Lindau, dove le due 
strade pel Lucomagno e pel Gottardo devono passsare, che la 
linea bavarese abbandona il lago di Costanza per dirigersi 
verso Augusta ed il Nord. (Veggansi, in coìre alla presente Me- 
moria, gli specchi delle distanze). 

Ma, per togliere in parte queste enormi differenze sfavore- 
voli alla linea del Gottardo, si è immaginato il progetto di una 
ferrovia da Zug per Rapperswyl ed Utznach a Utzwyl, stazione 
situata sulla linea della Compagnia dell'Unione Svizzera fra 
Winterthur e Rorschach, ferrovia che stabilendo una imme- 
diata comunicazione fra Zug e Lucerna, avrebbe per effetto di 
raccorciare notabilmente la distanza pel Gottardo al lago di 
Costanza (V. Janni, pag. 46). 

Se non chè, questo progetto esiste egli realmente? Dirò di 
più: può egli esistere? -Giova rispondere con qualche diligenza 
ad un tale quesito. 

Innanzitutto per amore di esattezza osserverò di passaggio, 
benché ciò per nulla alteri la questione, che, per ottenere la 
più breve linea possibile tra Zug e Rorschach , la mentovata fer- 
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rovi a dovrebbe congiungersi a quelle dell'Unione Svizzera non 
già ad Ulzwyl , ma bensì a Flawyl , prima stazione dopo Utzwyl 
nella direzione di Rorschach. Ciò posto, vediamo ora che cosa 
sarebbe questa famosa linea : 

Distanza fra Bell inzona e Rorschach, pel Gottardo Zug, Buo- 
na?) e questa linea progettata (indicata sulla nostra Carta con 

colore arancio interrotto) chilom. 309. Il 

contro » 233. 99 

pel Lucomagno e Coirà. — E notisi che, come abbiamo già 
fatto osservare poc'anzi, il punto di raccordo con la rete ger- 
manica (U che è essenziale) non trovasi già a Rorschach, ma 
bensì più a Sud, a Santa Margherita; d'onde consiegue che 
fino a questo importante e decisivo punto, la distanza per la 
prima strada (Gottardo) aumentasi di 11 chilometri, e di al- 
trettanti diminuisce la seconda (Lucomagno) , e quindi la linea 

del Gottardo è di chilom. 320. H 

quella del Lucomagno » 222. 99 



Differenza a favore del Lucomaeno . . chilom. 97. 12 

e? 

Basterebbe ciò solo a dimostrare quanto questo progetto sia 
chimerico, e quanto inopportunamente lo si ponga in campo 
come panacea di tutti i difetti della linea del Gottardo. — 
Ma v'ha di più: questa singolarissima linea da Zug a Flawyl, 
che deve accomodare ogni cosa, sarebbe lunga 88 chilometri, 
e costerebbe carissima, dovendo traversare un terreno estre- 
mamente accidentato e montuoso e richiedendo, per passare 
dal bacino del lago di Zurigo alla valle della Thur, una gal- 
leria di ben 5 chilometri. La linea percorre, fino alla vallata 
della Thur a Wathwyl, un paese poco fertile, poco industrioso 
e scarsamente popolato, con la certezza quindi di un minimo 
ed insignificantissimo traffico e di un movimento interno senza 
proporzione alcuna con le enormi spese di costruzione. Da 
Wathwyl fino a Lutisburg, sopra una lunghezza di 11 chilo- 
metri, la linea percorre la valle della Thur ed una delle parti 
più abitate ed industri del laborioso e florido Cantone di San 
Gallo. Ed è questa appunto la ragione per cui la popolazione 
di quella vallala ha già da più anni fatto ogni sforzo per ot- 
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tenere una diramazione della linea dell' Unione Svizzera da 
Fin w vi o da Utzwyl fino a Wathwyl; ma gli studi che furono 
a tal uopo condotti hanno disgraziatamente provato che, a 
cagione delle difficoltà del terreno, le quali del resto sono ac- 
cora minori di quelle da Wathwyl fino a Zug, la costruzione 
di questo tronco richiederebbe un capitale si grande, che non 
darebbe speranza di un ragionevole prodotto. Indi è che il 
progetto fu rimandato ad avvenire indefinito. Ora, egli è beo 
agevole a comprendersi che se riesce impossibile di fare questa 
parte della linea Zug-Flawyl che percorre il paese più ricco, 
più popoloso e più industre di tutta la regione traversata dalla 
progettata ferrovia, egli è ancora infinitamente meno possibile 
il fare il rimanente tratto. Ma se non vi ha legittima spe- 
ranza che l'accennata linea si compia in vista del traffico in- 
terno, è egli almeno supponibile che (come sembra crederlo 
il signor Jacini) ella si eseguisca in vista del grande traffico 
internazionale, che verrebbe a questa linea supponendo che 
la ferrovia del San Gottardo si faccia? Ma io ho provato, se 
non erro, che nè per Lima, nè per Augusta, nè per Bruchsal 
la linea del San Gottardo è la più breve, e che, per conse- 
guenza non potrà mai partecipale a questo grande traffico 
internazionale; laonde il dire che, fatta la ferrovia del Got- 
tardo, la linea in questione sarà costrutta, è una vera peti- 
zione di principio , è un provare idem per idem. 

Ammesso pur nondimeno per un momento che, quantunque 
riesca evidente che nè il traffico interno nè l'internazionale pro- 
mettono a questa linea il menomo provento, siavi cionono- 
stante chi la voglia costrurre, conviene domandare: Chi avrebbe 
interesse ad occuparsene? È un quesito che certo ogni uomo 
positivo dee farsi , perocché in materia di ferrovie non vale il 
metodo della geometria descrittiva che traccia liberamente ed 
astrattamente le sue figure nello spazio; ma fa d'uopo calco- 
lare gli interessi, che sono cose eminentemente concrete, e 
tener conto delle possibilità economiche le quali spesso sono 
cose ben diverse dalle possibilità tecniche. 

Sarà ella una Compagnia speciale? — Impossibile, essendo 
dimostrato che il capitale impiegatovi sarebbe improduttivo. 
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Sarà la Compagnia dell' Unione Svizzera , alla quale la detta 
linea viene a congiungersi a Rapperswyl ed a Flawyl? - Im- 
possibile per Io stesso motivo indicato poc'anzi, ed inoltre per 
gli altri due motivi seguenti: Primieramente, perchè questa Com- 
pagnia non avrebbe notoriamente la forza ed i mezzi per ese- 
guire tal linea. L'Unione Svizzera non avrà siffatti mezzi che 
in virtù del traffico che le apporterà il Lucomagno, il che è 
quanto dire in virtù del fatto che, per se medesimo, rende- 
rebbe la linea Zug-Flawyl compiutamente inutile. In secondo 
luogo, è altresì da notare che la progettata linea traversa 
diametralmente la rete dell Unione Svizzera, composta, com'è 
noto, delle linee Winterthur-Rorschah ; Rorschach-Coira ; Sar- 
ganz-Zurigo. La Compagnia, assumendo quella linea, si cree- 
rebbe adunque da sè stessa una funesta concorrenza, come è 
facile convincersene sol che si volga uno sguardo alla carta. 
Egli è assurdo e ridicolo il supporre che l'Unione Svizzera 
voglia giammai spendere una trentina di milioni, per suscitarsi 
un si grave inconveniente. 

Sarà ìa Compagnia del Sord- Est-Svizzero? — Impossibile 
perchè, senza parlare del primo motivo* che è applicabile a 
tutte le ipotesi, le linee del Nord-Est-Svizzero vanno da Lu- 
cerna per Buonas (Zug) a Zurigo, da Zurigo per Wintertbur 
dall' un de' lati a Romanshorn e dall'altro a Sciaffusa, e final- 
mente da Zurigo a Waldshut sulla linea badese di Costanza 
a Basilea e ad Aarau , dove si congiungono alla Centrale-Sviz- 
zera, che conduce per Olten a Basilea. — Or. chi potrà mai 
supporre che la Compagnia Nord-Est-Svizzera voglia prendersi 
il gusto di spendere un bel cumulo di milioni per una linea, 
il cui solo effetto sarebbe di deviare il traffico dalle sue pro- 
prie attuali linee Buonas-Zurigo-Romanshorn-Sciaffusa-Walds- 
hut, per dirigerlo sulla linea Buonas (Zug)-Flawyl-Rorschach? ! 

Esiste ella un'altra Compagnia ferroviaria che abbia un in- 
teresse qualsiasi in questa linea? — Le sole Compagnie esi- 
stenti che avrebbero una diretta congiunzione con essa, sono 
la Nord-Est e l'Unione Svizzera, e queste abbiamo veduto or 
ora qual sorta di tornaconto ci avrebbero. Vi ha tuttavolta in 
Isvizzera un vago progetto di una linea la quale potrebbe bensì, 
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una volta costrutta, avere interesse a che la linea Zug-Flawyl 
si facesse. È quella da Berna a Langnau, che sperasi potersi 
un giorno continuare fino a Lucerna. Ammettendo che l'ese- 
cuzione di questo progetto , finora assai problematico , abbia 
luogo un dì o l'altro, e che in allora il Cantone di Berna, 
possessore di questa linea , desideri quella altresì da Zug a 
Flawyl , per ottenere da Berna a Lucerna una ferrovia diretta 
tra i laghi di Ginevra e di Costanza, ciò non basterebbe pur 
nondimeno ancora a farla costrurre, perchè la linea Rorschach- 
Flawyl-Zug-Lucerna-Langnau-Berna-Ginevra sarebbe infallibil- 
mente vinta e soverchiata dalla concorrenza della linea Roman- 
shorn-Zurigo-Aarau-Olten-Neuchatel-Ginevra. È una quistione di 
decimetro e di compasso che ognuno può risolvere senza difficoltà. 

Saranno finalmente i Governi Cantonali? — Ma no davvero. 
— I piccoli Cantoni di Zug e di Schwitz, pei quali la linea 
in questione avrebbe un certo interesse, son deboli troppo per 
cimentarsi, anco volendolo, ad una sì gigantesca impresa. Il 
Governo di San Gallo poi non vi pensa per certo, impegnato 
com'è per molti milioni di lire nell Unione Svizzera, ed avente 
quindi gli stessi interessi di questa. 

Da qualunque lato adunque si esamini la questione , è chiaro 
che la linea accennata dal signor Jacini , oltreché non rimedia 
alla maggior distanza da Genova alla rete Germanica pel Got- 
tardo, non potrà giammai entrare neppure nelle fasi di un 
serio progetto. 

■ 



«1 Costruzione e «lei ri sultani enti finanziari 
delle due Linee. 

Il confronto già da noi fatto di sopra dei due progetti sotto 
il rapporto delle difficoltà tecniche e delle grandi opere d'arte 
in essi richieste, non che delle distanze, potrebbe rigorosa- 
mente esonerarci dallo instituirne uno speciale in ordine alle 



I 



32 

comparative spese. Tuttavia, a maggiore schiarimento di questo 
importantissimo lato della questione, stimiamo opportuno di 
aggiungere qui le considerazioni seguenti. 

Nel paragone che stiamo per fare, noi porremo a fronte 
il presumibile costo delle due linee, partendo da tre punti 
differenti, cioè: da Locamo, perchè la Compagnia che 
farà la ferrovia delle Alpi Elvetiche dovrà, senza dubbio, co- 
strurre eziandio la diramazione da Bellinzona a Locamo; 2.° 
da BeUimona, perchè è questo il vero punto di partenza 
della linea alpina, dove tutte le ferrovie immaginabili per 
stabilire la congiunzione tra la rete germanica e l'italiana, 
devono arrivare; 3.° da Biasca, perchè la concessione dalla 
frontiera italiana presso Chiasso fino a Biasca è già accordata 
alla Compagnia Sillar, e perchè si può, in conseguenza, sup- 
porre che i costruttori della linea sia del Gottardo sia del Lu- 
comagno non avranno a cominciare i lavori che a Biasca. Io 
ogni caso poi, e quando (il che è assai probabile) la conces- 
sione Sillar andasse a vuoto e non si potesse raccogliere il 
capitale per una linea che, priva della sua naturale continua- 
zione attraverso alle Alpi, potrebbe assai diffìcilmente coprire 
le spese del suo esercizio, ciò non altererebbe punto le basi 
ed i risultamenti del nostro paragone, perocché identiche rimar- 
rebbero pur sempre le condizioni del problema cosi pel Luco- 
magno come pel Gottardo, linee che allora dovrebbero entrambe 
del pari prolungarsi fino a Chiasso. 

Ciò posto, ecco gli elementi di costo che, per ambedue le 
linee, ricaviamo dagli studi e progetti rispettivamente fatti e 
pubblicati : 

I. Lucoìnagno. 

Sul progetto Wetli, per la Greina, con una galleria di 
M. 10,150, non esiste perizia alcuna. 

I costi delle linee determinate dagli altri progetti con gal- 
lerie, rispettivamente, di 1,710, 1,700 e 5,380 metri (pro- 
getto Michel-Pestalozzi; variante di questo stesso progetto; pro- 
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getto Kngster diversificano poco fra loro: le differenze che vi 
riscontrano provengono quasi esclusivamente da quella delle 
lunghezze. Tutte Ip mentovate linee costano: 

Lire . L al Chii 

da Locamo a Coirà . da 75 a 80,000,000 ossia circa 400,000 
» Bellinzona a Coirà >> 70 a 75,500.000 -> » 420,000 
» Biasca a Coirà . . » 67 a 72,000,000 » » 450,000 
Nel progetto per la Cristallina, con galleria di 9,500 M., e 
con pendenza massima di 25 %o (progetto che abbiamo sempre 
ritenuto come comparativo a quello del Gottardo) il costo è\ 
da Locamo a Coirà . . chilom. 162. 39 L. 105,000,000 
•» Bellinzona a Coirà » 143. 39. » 100,500,000 
« Biasca a Coirà . » 124. 69. ■ 97,000,000 
E qualora si adottassero regressi come sul Gottardo, le spese 
di costruzione diminuirebbero di circa L. 4,500,000. 



II. San Gottardo. 

Progetto Wetli. - Galleria di 9,800 M. , pendenza mas- 
sima 26 % 0 : 

da Locamo a Buonas . chilom. 204. 55. L 138,000,000 
• Bellinzona a Buonas. » 185. 75. » 133,500,000 
» Biasca a Buonas . . ■ 166. 85. » 130,000,000 
Se invece dei numerosi regressi , si facessero gallerie , occor- 
rerebbero 13 sotterranei, d una totale lunghezza di 12,000 M. 
circa, e quindi un sovrappiù di spesa di L. 15,000,000. 



Tutte le surriferite cifre riposano sull ipotesi di un solo 
binario. 

La differenza in favore del Lucomagno, tra il costo della 
linea del Gottardo e la linea comparativa e più cara pel Lu- 
comagno stesso, dal punto di separazione a Biasca 

è di L. 33,000,000 

e con regressi in entrambe le linee di . . . . » 37,000,000 
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Siccome le spese di costruzione da Biasca a Bellinzona e 
Locamo sono naturalmente le stesse pel Lucomagno e pel 
Gottardo, è quindi evidente che la differenza nel capitale com- 
plessivo, in favore del primo, rimane sempre identica. È da 
osservare inoltre che, se la differenza nel costo di primo stabi- 
limento tra le due linee, da Bellinzona pel Gottardo e pel 
Lucomagno fino al loro raccordo con la rete Svizzera a Buonas 
da un lato e dall'altro a Coirà, è, pel progetto comparativo 
e più caro del Lucomagno, da 33 a 37 milioni in favore di 
quest'ultimo, essa si eleva, per uno qualunque degli altri pro- 
getti, fino a L. 58 o 63 milioni! 

Potrà forse, a prima giunta, recar qualche sorpresa a taluno 
che, stando ai prezzi di costruzione delle due linee da Bellinzona 
o Biasca a Buonas da una parte, e da Bellinzona o Biasca a 
Coirà dall'altra, il costo chilometrico sia press' a poco eguale 
per ambe le linee ; dal che sembrerebbe doversi inferire che 
le difficoltà tecniche della ferrovia del S. Gottardo non siano 
gran fatto maggiori di quelle della linea del Lucomagno; e 
ciò contro a quanto avevamo noi stabilito di sopra nel N.° 2.". 
Ma chiunque si rappresenti la traccia delle due linee, non 
tarda ad avvedersi quanto sarebbe erronea una tal conclu- 
sione. Infatti: a Biasca le due linee rivali si separano. Da 
questo punto di divergenza fino a Coirà, punto di congiun- 
zione della ferrovia del Lucomagno con la rete svizzera, si 
hanno 124 chilom. I movimenti di terra e le opere d arte sulla 
linea intera, che naturalmente comprende il passaggio della 
montagna, sono estimati a L. 66,200,000 ossia a L. 530,000 
al chilometro. Ora, partendo dallo stesso punto di separazione 
a Biasca , giungesi , pel San Gottardo , dopo una percorrenza 
eguale a quella da Biasca a Coirà, cioè di 124 chilometri, ad 
Altdorf, capo-luogo dal Cantone di Uri, a 2 chilometri a Sud 
di Fiora. È in questa parte che trovasi compreso il passaggio 
della montagna. I movimenti di terra e le opere d'arte, su 
questi 124 chilometri, sono estimati a L. 79,275,000, ossia a 
L. 636,000 a chilometro Da ciò solo si vede adunque quanto 
le difficoltà siano sul Gottardo maggiori che sul Lucomagno. 
Arroge che, con 124 chilometri di ferrovia da Biasca, si rag- 
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giunge pel Lucornagno immediatamente la rete svizzera in 
esercizio; nell'atto che, invece, dopo aver costrutto, da Biasca 
ad Altdorf, 124 chilometri di ferrovia pel Gottardo, fa d'uopo 
aggiungervi ancora 42 chilometri, per toccare a Buonas il punto 
di congiunzione con la rete elvetica. Ora, questi 42 chilometri 
costano circa 11,000,000 di lire, ossia 260,000 L. a chilo- 
metro. 

Ma la superiorità tecnico-finanziaria del Lucornagno, a pa- 
ragone del Gottardo, apparisce viemmeglio qualora non si prenda 
in considerazione che il passaggio montano propriamente detto; 
vale a dire quella parte della strada che non può più riguar- 
darsi come appartenente alla categoria delle vie ferrate ordi- 
narie, entrandosi ivi in eccezionali condizioni di pendenze, di 
curve e di manufatti. Ebbene! sul Gottardo, questa parte, con 
pendenze di 26 %o, con curve di 300 M. di raggio e con 
manufatti eccezionali, giace tra Bodio al Sud ed Amsteg al 
Nord. Essa ha una lunghezza di 106. 7 chilometri. I movi- 
menti di terra e lavori d arte sono valutati, su questa parte, 
a L. 78,000,000, ossia a L. 730,000 a chilometro. — Sul 
Lucornagno, la parte della ferrovia a forti pendenze comincia 
a Biasca. A 106. 7 chilometri di distanza, lunghezza della 
porzione alpestre del S. Gottardo, giungasi, pel Lucornagno, a 
Valendas, vale a dire ad un punto che è già situato nella 
parte piana della linea, ed a 26.7 chilometri di distanza dal 
punto ove è già finita la parte alpestre della strada. Le opere 
d'arte e i movimenti di terra su questi 106. 7 chilom. sono 
valutati a L. 63,800,000, ossia a 598,000 L. per chilometro, 
che è quanto dire a 132,000 L. per chilometro meno che sul 
Gottardo. 



Ma è tempo orinai di dar termine a questa prima parte 
della propostaci indagine, in cui abbiamo fede di avere, agli 
occhi di ogni imparziale e spassionato lettore, dimostrato come, 
sotto il rapporto di tutte le risultanze tecniche, il migliore fra 
i progetti del S. Gottardo non regga al paragone col peggiore 
fra tutti gli ideali pel Lucornagno. 
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PARTE SECONDA. 
CONSIDERAZIONI ECONOMICHE 
COMMERCIALI e POLITICHE 

— • » < »- 



Esaminare le due progettate linee per rispetto agli interessi 
italiani e svizzeri che trovansi impegnati nella questione, ri- 
cercare il vero valore di questi interessi medesimi, riassumere 
finalmente le finali conclusioni che da tutta questa disamina 
spontaneamente discendono, tale è lo scopo che in questa se- 
tonda parte ci siamo proposti. 



si 

■ 

Interessi Italiani. 

Della vera importanza che ha per l'Italia la questione della 
ferrovia alpina, non sarebbe invero possibile formarsi una chiara 
ed esatta nozione, se prima non si distinguano accuratamente 
« se nell'ordine loro naturale non si classifichino i diversi inte- 
ressi che alla medesima si riferiscono; e si è appunto, cred'io. 
per non aver adequatamene fatto coleste necessarie distinzioni e 
classificazioni, che non pochi incorsero in deplorabili equivoci 
ed in gravissimi errori, e che la questione rimane ancora 
dòpo tanti anni deplorabilmente intatta ed insoluta. 
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A ire distinte categorìe appartengono gl'interessi italiani per 
rispetto alla strada ferrata alpina, e sono: 

1. ° Interessi prima ni del commercio di transito; 

2. ° Interessi primarii di commercio diretto; 

3. ° Interessi secondarii di commercio diretto e di transito. 
Il varco ferroviario da aprirsi nelle Alpi Elvetiche dee con- 
siderarsi siccome uno dei grandi anelli di quella immensa ca- 
tena di vie commerciali che, interrotta finora o forzosamente 
contorta, è destinata a viemmeglio congiungere l'Europa alle 
altre parti del globo. Tagliato l'istmo di Suez, le provenienze 
dell'Asia meridionale e centrale, quelle dell'Africa orientale ed 
australe, quelle di una parte dell'Oceania, ed i rispettivi ritorni 
dall'Europa affluiranno, in una misura che non sarebbe per 
ora possibile l'assegnare tampoco con approssimazione, nel ba- 
cino del Mediterraneo. Già vi fanno capo oggidì estese relazioni 
coli' Africa occidentale e settentrionale e con le due Americhe, 
massime con la meridionale; e a ringagliardire ed ampliare 
questo movimento, contribuirà certo fra non molto il bosforo 
progettato a Panama od a Tehuantepee, che cotanto deve ac- 
contarci al Pacifico. 

Questa immensa mole di scambi che alla meridionale Eu- 
ropa s'indirizza già in oggi o che vi si volgerà tra breve, af- 
fluisce a porti, alcuni dei quali sono, nelle condizioni geografi- 
camente ed economicamente migliori, preparati sin d'ora a 
trasmetterla ai mercati interterranei. I porti di Trieste per l'Austria 
e di Marsiglia per la Francia appartengono in grado eminente 
a questa categoria. L'Italia, invece, ricinta a Nord dalle Alpi, 
trova in questa catena un naturale e formidabile ostacolo alle 
sue comunicazioni con la centrale Europa. E, nondimeno, non 
v'ha paese che, sotto ogni altro rispetto, sia più dell'Italia 
chiamato a fruttuosamente adempiere la grande missione d" in- 
termediario fra le marittime e le terrestri vie del commercio 
mondiale, fra la nostra e le altre parti del globo. Genova 
che, per fortunata posizione geografica, tanto si addentra nel 
continente; Genova che, quantunque limitata finora relativa- 
mente ad una assai circoscritta sfera d'azione, già vede tra' 
suoi moli un annuo movimento marittimo di più che tre mi- 
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lioni di tonnellate di stazza e di oltre ad un milione e mezzo 
di tonnellate di mercanzia; Genova alla cui popolazione è esat- 
tamente applicabile oggi ancora l'antico adagio: Genuensis, 
ergo mercatori; Genova, che occupa già sin d ora il quarto 
o quinto grado fra le piazze più trafficanti d Europa; Genova, 
dico, potrebbe senza vana baldanza, aspirare a competere con 
quelle del primo, il giorno in cui, vinto I ostacolo delle Alpi, 
le fosse dato quintuplicare il mercato col quale e dal quale 
poter esercitare il suo gigantesco commercio di transito. 

Il primo, il più capitale interesse italiano che si trovi im- 
pegnato nella questione della ferrovia alpina, quell'interesse 
che senza paragone supera per gravità ed importanza tutti gli 
altri, è quello del transito, che è quanto dire quello del com- 
mercio genovese, noi punto non temiamo di errare afferman- 
dolo; come non esitiamo un istante a dichiarare che, dove 
a questo supremo degli interessi non diasi pronto e felice ap- 
pagamento, irreparabili saranno i danni che non Genova sol- 
tanto ma tutta Italia avranno a soffrirne. Pensino gli Italiani 
a ciò che tuttogiorno accade nella vicina Marsiglia ! Questo 
porto , fatto ora uno dei più vasti , dei più comodi , dei me- 
glio provveduti dei due mondi, è con le più economiche e per- 
fezionate vie raccordato al centro della Francia, alla Svizzera 
ed alla Germania. Ivi ugni di si accresce la formidabile af- 
fluenza dei traffichi, e non di rado ci perviene dalle foci del 
Rodano il sinistro annunzio di questo o quel lucroso ramo di 
affari , un di esclusivamente nostrale od in cui prendevano al- 
meno 'larga parte anche noi , e che si va d ora in ora concen- 
trando in Marsiglia. I carichi ili ritorno sono quasi sempre sicuri 
per le navi che salpano da questo porto; mentre i quattro quinti 
de' bastimenti che levano le ancore da Genova, sono costretti 
a partire in zavorra. Noi lo ripetiamo: son preziosi gli istanti; 
e finché non ci si provi che il principale obbietto che aver 
debbesi in mira nella questione dell'alpestre ferrovia, quello 
non è di agevolare e di favorire il commercio di transito, n 
finche non ci si mostri che per esercitare questo commercio 
in concorrenza di Marsiglia, abbiamo in Italia alcun' altra 
piazza meglio costituita che Genova, noi considereremo la 
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voce che da oramai vent anni si fa udire, con osservabile co- 
stanza, dalla capitale della Liguria in favore del Lucomagno.^ 
siccome altamente autorevole e degna di venir ascoltata dalla' 
Nazione e dal Governo italiano. E non è già gratuita e senza 
fondamento questa predilezione genovese: ma è il frutto di una 
lunga ed imparziale disamina, la quale ci ha qui convinti che 
per la ferrovia de! Lucomagno il nostro porto potrà mandare 
la tonnellata di mercanzia su mercati ai quali il porto di 
Marsiglia non estende vittorioso la sua sfera d'azione; mentre 
invece per la ferrovia del Gottardo abbiamo la scoraggiante cer- 
tezza di accedere ad un mercato dove il competere coi nostri 
rivali sarà per noi una fisica ed economica impossibilità E, in 
verità, siamo abbastanza avvezzi a saper fare i nostri interessi, 
per non aver mestieri die altri c'insegni quest'arte. 

« Genova (scrive a pae. 20 della sua iMemoria 1 onorevole 
« Sig. Jacini) nella questione della ferrovia delle Alpi Elvetiche, 
« oltre agli interessi che ha in comune cogli altri centri del- 
« l'industria e del commercio di mare e di terra del Regno. 
« rappresenta quasi soia finché non vi sarà anche Venezia, la 
" rivalità possibile fra la marinerìa italiana e quella della 
* Franeia che ha Marsiglia e dell'Austria che ha Trieste. » 
Ci è grato di vedere in ciò concorde con la nostra l'opinione 
di un cosi autorevole pubblicista, sebbene il quasi ci sembri 
invero di troppo nella sua frase; e certo se tutti gli scrittori e 
le rappresentanze tutte d'oltre Ticino avessero portato sulla na- 
tura e sull'estensione degli interessi genovesi nella ferrovia 
transalpina il giudizio del mentovato Autore, molto men tempo 
sarebbesi sprecato ed il problema sarebbe ornai felicemente ri- 
soluto. 

Se la strada ferrala ilalo-elvetica ha principalmente per iscopo 
di favorire il commercio di transito, non è a dire per questo 
ch'ella non sia destinata a promuovere eziandio altri rami im- 
portanti di traffico; ed in seconda linea appunto il commercio 
diretto. Egli è sotto questo rapporto che meritano specialissima 
considerazione gli interessi della grande e ricca valle del Po, 
di cui illustre e massimo centro è Milano. Nella scella del 
varco alpino, quello è da preferirsi che, porgendo prima di 
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tutto la miglior soluzione al problema del transito, offra del 
pari le maggiori agevolezze possibili alle relazioni ed agli scambi 
tra i prodotti della Svizzera e della Germania da una parte, e 
quelli della Lombardia e del Piemonte dall'altra. 

Qui pure son lieto di andare pienamente d'accordo col Sig. 
Jacini, là dove afferma che Milano si trova in una invidiabile 
posizione per dominar questi scambi, e che qualunque sia la 
linea che venga prescelta (Gottardo, Lucomagno, Spluga o Set- 
timio) gli interessi di Milano saranno ognora appagati, sicché 
la capitale lombarda può ben dirsi indifferente ed imparziale 
su questo proposito, il solo suo tornaconto essendo che la fer- 
rovia delle Alpi Elvetiche si eseguisca e presto. È singolare cosa 
però che, a fronte di questo incontrastabile verità, e nonostante 
la reale imparzialità della popolazione e del commercio mila- 
nese, sia poi precisamente da quella parte che mossero in questi 
ultimi anni le più vivaci polemiche a prò di questo o quel 
passaggio e ad esclusione sempre del Lucomagno. 

La terza ed ultima categoria d interessi italiani nella que- 
stione della ferrovia italo-svizzera, è quella che abbiamo chia- 
mato degli interessi secondari di commercio diretto e di transito. 
A questa classe si riannodano tutte le altre parli d'Italia, al- 
cune delle quali, come le province agricole ed industriali del- 
l'interno, hanno o possono avere un traffico diretto coi paesi 
transalpini, ed altre, come le città marittime della costa pe- 
ninsulare, si gioveranno e di questo medesimo traffico ed, in 
porzione assai meno rilevante, anche del transito. 

E per quest'ultimo rispetto giova qui segnalare un gravissimo 
errore nel quale cadono, a creder nostro, certuni quando, par- 
lando appunto dei porti di mare dell'Italia e dell'influenza che 
sul loro avvenire possono esercitare le ferrovie transalpine, at- 
tribuiscono una grande e favorevole importanza all'essere alcuni 
di cotesti porti molto prossimi all'Oriente. Questa loro posizione 
geografica tanto meridionale ed orientale vien ritenuta da cole- 
storo siccome una circostanza grandemente propizia allo sviluppo 
commerciale di que'porti. Nulla di più frequente, per esempio, 
che l'udir magnificare le conseguenze che a benefizio di questi 
emporii avrà l'arteria ferroviaria che da piedi delle Alpi va fino 



a Brindisi ed a Taranto. Or, niun dubbio che pel traffico locale 
ed interno , le linee ferrate della bassa Italia arrecheranno in- 
calcolabili vantaggi a tutte quelle città rigenerale; ma pel traf- 
fico internazionale, è (non esitiamo un istante ad affermarlo) 
una chimerica illusione il pensare che la tonnellata di merci 
venuta dall' Asia si fermi a Brindisi , per valicare poi nella sua 
maggiore lunghezza l'Italia, invece di andare, per via marittima, 
da una parte a Genova ed a Venezia dall'altra. L'essere alk 
porte del"Oriente (V. Jacini, pag. 24), ben lungi dal costituire 
per le città del Sud un grande privilegio, determina, riguardo 
al commercio internazionale ed al transito, una sfavorevolis- 
sima condizione, per la stessa ragione precisamente per cui è 
propizia a Genova l'opposta condizione del trovarsi, cioè, dessa 
dall'Oriente cosi lontana, vale a dire cosi profondamente inter- 
nata nel continente europeo. 

E queste considerazioni , badisi bene , non valgono solo per 
Brindisi, ma nella dovuta proporzione stanno eziandio rispetto 
a Napoli, a Bari, a Livorno e ad Ancona, stanno, insomma, 
rispetto a tutta la parte peninsulare del lido italico. La quale 
ha certo un grande interesse anch'ella a che la strada ferrata 
alpina si eseguisca, ma un interesse che sarebbe affatto para- 
dossale il contraporre a quello di Genova. Per l'accennata parte 
peninsulare dell'Italia, è cosa del tutto indifferente che le Alpi 
si varchino in qualunque dei progettati punti; per Genova e pel 
transito, è essenzialissimo ed urgentissimo che si varchino in 
quel punto che solo può permettere e rendere possibile la 
concorrenza con Marsiglia, concorrenza che Genova unica- 
mente, e niun altro porto italiano, può fare. 

E poiché siamo in sull' accennare agli equivoci ed alle ine- 
salezze che derivano dal non essersi formati una chiara e di- 
stinta idea del relativo peso e carattere dei vari interessi italiani 
implicati nella quistione, non possiamo qui tacere come l'al- 
legare che da taluno si fa contro il Lncomagno il presunto 
danno che da questo passaggio avrebbe il porto di Venezia, 
pretestando generosa compassione verso cotesta grande mendica 
un di regina dell'Adriatico, sia tale argomento che in verità 
non regge ad un esame anco superficialissimo. Le relazioni 
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commerciali della Germania e della Svizzera con Venezia son 
quelle che da cotesti paesi si volgono all'Adriatico e viceversa; 
e per queste Venezia non teme rivalità, come Genova non le 
teme per quelle che dall'Europa centrale s'indirizzano all'oc- 
cidentale Mediterraneo e reciprocamente. A fronte di queste 
necessarie ed evidenti conseguenze della posizione e degli ine- 
luttabili rapporti geografici de' luoghi , noi non comprendiamo 
come il Sig. Jacini abbia, a più riprese e specialmente a pag. 54 
della sua Memoria, potuto alludere ad una supposta concor- 
renza fra Genova e Venezia In quella guisa medesima che 
Genova non potrà mai competere con la sua antica rivale nei 
traffichi fra l'Oriente e l'alta valle del Danubio, cosi del pari 
non è dato il supporre che Venezia possa gareggiare con Genova 
nei commerci americani e nelle relazioni con la valle del Reno. 
Ciascuna di queste due città ha la sua speciale sfera d'azione, ha 
il proprio e naturale ed incontrastabile primato. Arroge poi che 
se l'invocare un immaginario interesse di Venezia non avea 
pratico senso quando disputavasi fra il Lucomagno ed i passi 
alpini più orientali (Spluga e Settimio), più strano ancora sarebbe 
il farlo ora a favore dell'occidentale S. Gottardo. Imperocché 
Venezia, sicura di .essere sempre e senza confronti il porli 
dell' Adriatico più vicino e più opportuno per la Svizzera e pel- 
le contrade germaniche alla Svizzera più vicine, Venezia, certa 
che il suo traffico non avrebbe cessato per questo che il Luco- 
magno le allungasse, a paragone del Settimio, di 15 chilometri 
la via, perocché questo traffico per modo alcuno non avrebbe 
potuto mai volgere ad altro porto più vicino, Venezia, dico, 
poteva essere ed era indifferente finché trattavasi di scegliere fra 
Settimio, Spluga o Lucomagno. Ma quando, per servire le sue 
comunicazioni con la Svizzera , si pretende costringerla ad una 
nuova e assai più lunga deviazione occidentale, Venezia avrebbe 
tutto l'interesse a dolersene, un interesse non ostile ma anzi 
perfettamente concorde ed unisono a quello di Genova. 

Non occorrono, crediamo, ulteriori argomentazioni per di- 
mostrare che la grande e suprema mira che aver deve l'Italia 
nella questione della ferrovia transalpina, quella è di trovare 
la più brece e meno costosa linea fra il suo massimo centro 
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di commercio, che è Genova, ed i punti più importanti di 
congiunzione della rete tedesca, che sono Bruchsal, Ulma ed 
Angusta. Che se, per qualsiensi motivi, volesse l'Italia preferire 
una linea più lunga e per soprassello più dispendiosa, essa 
dovrebbe allora o rinunciare ai maggiori vantaggi ed al mi- 
gliore mercato che una più breve e men cara linea può pro- 
curare al suo commercio, oppure aumentare i sussidi ch'ella 
sarebbe disposta ad accordare alla linea più costosa e più lunga, 
e ad aumentarli in una proporzione tale che permetta al ca- 
pitale privato, il quale deve investirvisi, di offrire al commercio 
gli stessi vantaggi che dar potrebbe la linea migliore e più breve. 
In altri termini, se alla ferrovia che più presto e con minori 
pendenze porta ai tre precipui obbiettivi summentovati, vogliamo 
sostituirne un'altra che vi conduca più lentamente e con mag- 
giori difficoltà, fa d'uopo che o ci rassegniamo ad essere si- 
curamente perdenti nella guerra di tariffe che Marsiglia e le 
piazze del Nord ci dichiareranno senza alcun dubbio, ovvera- 
mente che, per abilitarci a lottare in questa guerra con qualche 
ragionevole speranza di successo, il Governo, le Province, i 
Municipi d'Italia si sottopongano a sacrifici di gran lunga mag- 
giori di quelli , già imponenti , che sono disposti a fare per la 
più breve e meno diffìcile strada. Questo punto della questione 
economica è veramente essenziale, non potendosi ragionevol- 
mente supporre che il capitale privato consenta ad impiegarsi 
in una impresa di minore profitto, se può ottenere in un'altra, 
perfettamente analoga ed avente lo stesso identico oggetto , 
una rendita maggiore. Poiché tutti ammettono (e chi oserebbe 
rifiutarsi ad ammetterlo?) che la ferrovia alpina non può farsi 
senza forti sovvenzioni , e che queste sovvenzioni per la mas- 
sima parte devono venire dall'Italia, vai ben la pena, mi 
sembra, che noi Italiani ci preoccupiamo un tantino di vedere 
qual sia la linea che ci domanderebbe il sacrificio minore; e, 
se, per fortunato caso, la linea meno costosa è eziandio quella 
che vince la prova sotto il rapporto delle distanze, se 1 interesse 
commerciale coincide in essa coli' interesse finanziario; non sa- 
rebbe ella davvero una stravagante follia il rigettarla, per ap- 
pigliarsi a quella che, costando di più. ci conduce ad un ob- 
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biettivo che non è e non saia inai il nostro? Ora notisi che 
l'aumento dei sussidi che dar dovrebbersi alla linea più lunga 
e più diffìcile non potrebbe certamente essere soltanto eguale 
all'eccedenza delle relative spese di costruzione, ma dovrebbe 
misurarsi inoltre sulla differenza delle rispettive distanze; e ciò 
in una proporzione abbastanza forte da permettere, senza al- 
terazione dei risultamenli finanziari, l'abbassamento delle ta- 
riffe necessarie per discendere al livello dei prezzi totali di 
trasporto possibili sulla linea più curta. 

Or bene, i dati da noi esposti nella precedente parte di questo 
scritto dimostrano che le distanze per la via del Gottardo sono 
eguali soltanto per Bruchsal, ma d assai più grandi per L'Ima 
ed Augusta, che non per la via del Lucomagno. Tenuto or 
dunque il debito conto di quei dati , di quanto dovrebbe essere 
maggiore il sacrificio imposto, sotto forma di sussidi, all'Italia? 

Quando nel 1861 il Governo Italiano era in procinto di sti- 
pulare con una Compagnia il contratto per la concessione della 
ferrovia Italo-Elvetica, i sussidi che lo Stato nostro era disposto 
a fornire vennero calcolati a circa L. 40,000,000. Se, data ora 
per ipotesi la preferenza al Gottardo, si aggiungesse a questa 
somma soltanto la differenza tra le spese di costruzione delle 
due linee (vale a dire, secondo i progetti da noi scelti pel pa- 
ragone, da L. 33 a 37,000,000), i risultamenti a quali si ar- 
riverebbe sarebbero inesorabilmente i seguenti: 

1. ° — Aumento del sacrificio italiano da 40 milioni a 73 
o 77 milioni di lire; 

2. ° — Condizioni pur sempre meno favorevoli al com- 
mercio ed agli interessi italiani , di quelle che con un sussidio 
di soli 40 milioni si avrebbero pel Lucomagno. 

I quali risultamenti diventano le mille volte più sfavorevoli 
ancora al Gottardo se, invece del progetto comparativo della 
Cristallina, si scelga uno qualunque degli altri progetti del Lu- 
comagno, assai meno costosi; perocché, ad eccezione di Bruchsal, 
le distanze (per Ulma ed Augusta) sono, anche per tutti questi 
tracciati, inferiori a quelle date dal Gottardo. Ora, siccome pel 
commercio transatlantico la valle del Keno si troverà pur sempre 
compresa nel raggio d'azione dei porti francesi, belgi ed olan- 
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desi, e siccome altresì Genova dee cercale il suo mercato nella 
Germania Centrale (Baviera, Wurtemberg, ecc.), ne siegue che 
la distanza tra Genova e Bruchsai , alquanto più grande pel 
Lucomagno, ove si scelga uno degli altri tracciati, non ha molta 
importanza, mentre ne ha moltissima la distanza minore per 
Augusta ed L'Ima. Talché noi possiamo arditamente affermare 
che l'Italia, aumentando i sussidi pel Gottardo in proporzione 
della differenza delle spese di primo stabilimento fra la linea del 
Gottardo medesimo ed una qualunque di quelle linee tendenti 
a Coirà pel Lucomagno, aumentando cioè siffatti sussidi di 
58 a C3 milioni di L., e portandoli cosi a 100 milioni di L., 
si troverebbe pur sempre, dopo un si enorme sacrificio, in con- 
dizione di gran lunga deteriore a quella che le avrebbe fatto il 
Lucomagno. Ed, in ultima analisi, raddoppiando pel Gottardo 
i sussidi necessari e sufficienti pel Lucomagno, l Italia non solo 
nulla vi guadagna, ma molto vi perde essenzialmente e senza 
ombra di compenso! 

Ma torniamo alla questione commerciale. Se il dare la 
preferenza al Gottardo sarebbe un gravissimo errore per ciò 
che s'attiene al grande commercio fra il Mediterraneo e l'Eu- 
ropa centrale in massa, e segnatamente al commercio fra Ge- 
nova e la Germania, non meno inescusabile sarebbe il fallo 
per quanto concerne in modo più speciale il traffico con la 
Svizzera; o, in altri termini, dannosissima al primario inte- 
resse del transito, la preferenza data al Gottardo non sarebbe 
punto meno pregi udicevole al secondario interesse del com- 
mercio diretto. Milano e Torino e tutti gli altri centri econo- 
mici dell'Italia non sarebbero, sotto tale rispetto, in condizione 
migliore di Genova. È un punto questo di somma importanza 
e che ci sembra facilissimo il dimostrare. 

V'ha chi suppone che il passaggio ferroviario del S. Gottardo 
possa favorire le relazioni commerciali Italo-Elvetiche, e ciò sem- 
bra credere, tra gli altri, 1 illustre Carlo Cattaneo, uno dei pen- 
satori nostri pei cui noi professiamo ed abbiamo sempre profes- 
sato la più alta venerazione. Non ostante ciò, siaci permesso, su 
questo particolare, di differire assolutamente dalla sua opinione. 
È, in primo luogo, certissimo che, per le derrate coloniali e 
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per tutti gli articoli transatlantici, l'Occidente della Svizzera 
fin verso Olten ed Aarau resterò sempre tributario di Marsiglia 
e dell' Hàvre. Nè il Gottardo nè il Lucomagno, traversati da 
una ferrovia, potrebbero cambiare gran che ad una tale con- 
dizione di cose inesorabilmente imposta dalla geografia ; ed in 
ogni caso, qualora anche il Gottardo potesse, da questo lato, 
usurpare alquanto di più sulla zona di Marsiglia di quello che 
far possa il Lucomagno, giova osservare però che la differenza 
si ridurrebbe a limiti pressocchè insignificanti, attesoché questo 
scarso di più giace in una regione essenzialmente agricola, 
estremamente poco industriosa e perciò appunto pochissimo 
consumatrice. 

A fronte di ciò, l'Italia, con la ferrovia del Gottardo, perde 
tutto l'Oriente della Svizzera, ed il Voralberg, centri poten- 
tissimi dell'industria cotoniera. Impossibile affatto riuscirà a 
Genova il competere su questi centri con Amburgo, Amsterdam, 
Trieste e Marsiglia, e, per acquistare un piccolissimo ed in- 
sensibile aumento di trasporti coloniali, avremmo perduto l'im- 
ponente traffico rappresentato da tutto ciò che compra e vende 
un vasto e florido mercato industriale. 

Ma v'ha di più. — Nell'atto che le parti della Svizzera, 
verso le quali più prossimamente si dirigerebbe la linea del 
S. Gottardo, sono essenzialmente agricole, quelle invece alle 
quali tende la linea del Lucomagno non producono cereali. Per 
lo che, i Cantoni dei Grigioni, di S. Gallo, d' Appenzello , di 
Glarona ed il Voralberg, paesi tutti, ad eccezione dei Grigioni, 
molto popolosi , devono importare tutta la vasta mole dei loro 
consumi di granaglie dalla Germania. Ora, egli è indubitabile 
che la ferace Italia si aprirebbe, pel Lucomagno, un impor- 
tante mercato pei prodotti del proprio suolo. Per la ferrovia 
del Lucomagno, la patria nostra potrebbe perfettamente con- 
correre con l'Alemagna, a cui le condizioni climatologiche e 
telluriche vietano di produrre a così buon mercato come le 
campagne italiane. Per la via del Gottardo, invece, questa 
concorrenza diventa impossibile sui mercati orientali ; e quanto 
agli occidentali , tengasi bene per fermo che non un solo sacco di 
frumento ci andrà dal di fuori , bastando essi ampiamente a se 
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medesimi. E questa appunto la segreta ragione pei cui un certo 
nùmero di economisti tedeschi veggono assai di mal occhio il 
progetto del Lucomagno, in cui paventano pei loro grani un 
competitore che non temono certo nel Gottardo. Ai Lombardi 
segnatamente ed ai Piemontesi indirizziamo queste ultime osser- 
vazioni, dalle quali vedranno essi che, se gli interessi del tran- 
sito e quelli di Genova ci preoccupano in prima linea, fortuna-- 
tamente però possiam dimostrare che, anche per questo rispetto, 
siffatti interessi coincidono perfettamente con quelli della ric- 
chissima e bella contrada circumpadana. 
. Tutte queste considerazioni economiche che noi siam venuti 
esponendo, sono ovvie troppo e di per sè evidenti, perchè ab- 
biano potuto sfuggire ad un cosi chiaro intelletto qual'è quello 
del Sig. Jacini. Ma per contro, egli dice, sonvi certi fatti nuovi 
e finora ignorali in Italia, in virtù dei quali il progetto del 
S. Gottardo devesi sottoporre a più maturo studio, e quasi 
quasi fin d'ora preferire. Or, quali sono essi cotesti nuovi e 
così importanti fatti? Si riducono, se non andiamo errati, ai 
cinque seguenti: 

1. ° — // progetto WetH. Ma nella prima parte del 
presente scritto, io ho dimostrato, se non mi falla grandemente 
il giudizio, che questo progetto, frutto al certo di profondi 
studi ed ingegnosamente combinato come tutti i lavori di quel- 
l'abile tecnico, ha però contro di sè difficoltà notevolmente 
maggiori di quelle che s'incontrano nel peggiore dei progetti 
del Lucomagno, distanze molto più grandi fra Genova ed i punti 
di congiunzione della rete germanica , un costo di primo stabi- 
limento assai più grave di quello del progetto da me sostenuto. 

2. " — / sussidi Svizzeri promessi alia ferrovia del San 
Gottardo. — Ma quali sussidi? Noi conosciamo benissimo le 
ripetute votazioni dei governi e dei comuni della Svizzera Orien- 
tale, i quali si dichiararono pronti a dare sette od otto mi- 
lioni di sovvenzioni alla ferrovia del Lucomagno. In quanto 
al Gottardo, sappiamo bensì dell' appoggio morale assicuratogli 
da alcuni cantoni del centro, e vedremo, del resto, or ora 
quanto sia scarso il valore di questo appoggio medesimo; ma 
di somme concrete e pecuniarie non ne udimmo parlare giammai. 
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Un altra cosa che sappiamo e che crediamo di aver dimostrata 
di sopra, si è che, preferendo al Lucomagno il S. Gottardo, i 
sussidi italiani dovrebbero almeno raddoppiarsi, con immenso 
aggravio delle nostre cosi malferme finanze, e con la certezza 
di aver fatto opera pressoché vana pel nostro commercio. 

3. ° — Le nuove linee elvetiche, che da Zug come da centro 
irraderebbero in tutta la Svizzera, e segnatamente quella che 
mirerebbe per Flawyl al lago di Costanza, eliminando cosi la 
grande obbiezione che si faceva sinora al S. Gottardo, dal punto 
di veduta italiano, di portarci a Basilea, cioè dove è a noi 
impossibile il sostenere l'estera concorrenza. — Ma a suo luogo 
(V. N.° 4.° § II. Parte I.) abbiamo veduto che queste nuove 
linee non esistono e non potranno esistere mai. 

4. ° — Le nuove linee Germaniche. — Non conosciamo in- 
vero quali sieno coteste linee: la Germania, nel suo continuo 
progredire, si arricchisce, è vero, di una sempre più perfetta 
rete ferroviaria, ma non vi ha in essa alcuna strada ferrata 
né costrutta nè progettata, che renda Ulma ed Augusta più vi- 
cine a Genova pel Gottardo che pel Lucomagno. Tutte le 
strade ferrate ivi costrutte o progettate vengono necessariamente 
a cadere sulle rive nord-orientali del lago di Costanza, epperciò 
nel raggio d'azione della ferrovia che fa capo a Rorschach. — 
É questo e non altro il punto vero ed essenziale della que- 
stione; ogni altro discorso sulle linee alemanne approda a nulla. 

Le ultime e più recenti notizie che dalla Germania ci per- 
vengono, tenderebbero anzi a mostrarci com essa vada facendo 
notevoli passi innanzi verso il Lucomagno. Son pochi giorni che 
la seconda Camera del Granducato di Baden ha unanimemente 
votato ed il Ministero ha volontariamente accettato, che la 
linea internazionale da Oftenborgo per la valle della Kinzig 
debba prendere la direzione più immediata e diretta sopra Co- 
stanza, senza diramazione verso Sciaflìisa. Ora, su questa me- 
desima linea devono sboccare tutte le nuove linee Wurtem- 
berghesi, di guisa che anche queste ultime si dirigeranno o 
su Friederichshafen , oppure al lago di Costanza a Costanza 
medesima. Tutto ciò potrebbesi invero assai difficilmente con- 
ciliare con l'argomentazione del Sig. Jacini. Se poi aggiungiamo 
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a questi fatti la risposta officiale data testé dal Wurtemberg al 
Consiglio Federale elvetico, che lo interpellava solennemente 
sulla questione del passaggio ferroviario alpino, risposta che 
consisteva nel chiedere una congiunzione per Friederichshafen e 
Lindau alla rete dell'Unione Svizzera, tosto si vedrà come tutti 
gli Stati germanici interessati in tale questione tendano mani- 
festamente verso il Lucomagno e le Alpi dei Grigioni , e nulla 
affatto verso il San Gottardo (V. gli Allegati in (ondo alla 
Memoria). 

5.° — U conseguenze della ferrovia del Brennero, ferrovia 
che deve, secondo il Sig. Jacini, spostare quello che era stato 
riconosciuto una volta dover essere il punto obbiettivo per Ge- 
nova. — Ma, in verità, la sola e gravissima conseguenza che 
ci sembri doversi legittimamente dedurre dal fatto oramai ac- 
certato, che la ferrovia del Brennero sani fra brevissimo tempo 
finita e posta in esercizio, si è la necessità vieppiù urgente 
ed indeclinabile di prendere finalmente una conclusione a ri- 
spetto della ferrovia da Genova al lago di Costanza. Del resto, 
tranne cotesla necessità, io non veggo come la ferrovia tiro- 
lese possa alterare nè punto nè poco i rapporti economici e 
commerciali fra l'Italia ed i paesi transalpini, rapporti che ri- 
sultano da dati geografici, cui nessuna ferrovia potrebbe me- 
nomamente cambiare. In un altro mio scritto fatto testé di 
pubblica ragione {Rapporto alla Deputazione Provinciale di Ge- 
nova sulla questione della ferrovia attraverso le Alpi Elvetiche) , 
ho con fatti e con calcoli precisi di distanze dimostrato quanto 
vadali lungi dal vero coloro che attribuiscono al passo del Bren- 
nero una importanza ed una efficacia a mutar le condizioni 
del problema, ch'esso effettivamente non ha. 

E qui fo punto, con la fiducia di aver posto in chiaro che 
quel valico, che è tecuicamente il solo pel quale si possa con- 
durre una ferrovia attraverso alle Alpi Elvetiche, è pure eco 
nomicamente il solo che soddisfi e concilii nel miglior modo 
possibile gli interessi veri di tutte le province italiane. 
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Interessi Svizzeri p Conclusione. 



Dimostra il Sig. Jacini (pag. 32 e seg.) non esser vero che 
I Italia sia, com'egli afTerma essersi detto da taluni, la sola 
contrada interessata nella questione del varco ferroviario nelle 
Alpi Elvetiche, e, per conseguenza, non dover ella sola sop- 
portare i sacrifizi che l'esecuzione di tale opera richiede. 

Ignoro* chi abbia attribuito all'Italia siffatta posizione esclu- 
siva ed isolata; e se v'ha chi il fece, ebbe torto. É certo ed 
innegabile che altri paesi hanno il più grande tornaconto a che 
la strada si faccia; ed, a tacere della centrale e meridionale 
Germania, che vede in essa l'interesse de' suoi consumatori e 
de' suoi produttori; dell'Inghilterra, che vi trova una importan- 
tissima abbreviazione della via alle sue Indie; è indubitabile 
che la Svizzera pure vi ha un grande e capitale interesse, 
perchè, paese eminentemente industriale, ella deve di tutta 
necessità bramare ampliato il suo campo di approvvigiona- 
mento e di smercio, mentre dall'altro lato, paese solcato da 
una fitta rete di ferrovie, deve desiderare di completarne il 
sistema, raccordandole alle ferrovie cisalpine. Si avrebbe pur 
tuttavolta gran torto a supporre cotesti interessi svizzeri ab- 
bastanza forti ed imperiosi, per determinare i nostri vicini a 
grandi sacrifizi, e sopratutto per farli prevalere agli interessi 
italiani, d'immenso intervallo i più importanti nella questione. 

Finché sul territorio elvetico non esistevano ancora Compa- 
gnie di strade ferrate in esercizio, la questione della linea al- 
pina destinata a collegare l'Italia, la Svizzera e la Germania, 
non formava punto un oggetto di antagonismo fra le diverse 
parti della Confederazione. Il principio di compiuta ed illimi- 
tata libertà civile ed economica era siffattamente radicato nella 
pubblica opinione di quel nobil paese, che nessuno avrebbe 
osato invocare un preteso interesse generale in favore di un 
monopolio qualunque. 
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Si fu solamente quando sorsero forti Società ferroviarie, che 
s impegnò fra queste viva e pertinace la lotta circa al punto 
delle Alpi ove si dovesse tentare un passaggio verso l'Italia; e 
mentre, ad Oriente, I Unione delle strade ferrate svizzere appog- 
giava il progetto del Lucomagno, le linee più centrali ed occi- 
dentali si adopravano virilmente a favore di un varco pel Got- 
tardo. Egli è per tal modo che le concessioni pel Lucomagno 
fatte dall' assemblea federale e rinnovate poscia non meno di 
cinque o sei volte, furono vivamente combattute e rendute fru- 
stranee dalla coalizione di quelle Compagnie sulle cui rotaie la 
ferrovia del Lucomagno non veniva a congiungersi con la rete 
svizzera. 

Ma qui dirà forse taluno: le Compagnie favorevoli al San 
Gottardo hanno per sè la maggioranza degli Svizzeri : lo prova 
evidentemente lo aver esse ottenuto l'adesione ed il concorso 
di 15 Cantoni riuniti nella Conferenza di Lucerna del set- 
tembre 1863. Non constando la Svizzera che di 22 Cantoni, 
egli è ben manifesto che gli interessi di due terzi della nazione 
elvetica sono favorevoli al S. Gottardo. (V. Jacini, pag. 36, 39 
e 40). — Questo argomento ha una grande apparenza di vero; 
e siccome lo si fa tuttogiorno valere quale arma irresistibile e 
decisiva da chi sostiene il progetto del San Gottardo, è di somma 
importanza lo esaminarlo ben da vicino. 

Anzitutto giova premettere che, quando nel settembre del 1 863 
fu convocata l'adunanza di Lucerna, parecchi Cantoni vi man- 
darono i loro delegati supponendo che, come facea credere il 
programma conosciuto di quella conferenza , si trattasse di stu- 
diare, in tutta la sua generalità e senza preconcetto partito, 
la questione della ferrovia alpina. Allorché si vide che questa 
supposizione era puramente illusoria, e che il solo scopo di 
quell adunanza era di fare una dimostrazione gottardista, due 
dei quindici Cantoni rappresentati nella Conferenza, Friborgo 
e Neuchatel, se ne separarono, per rientrare nelle loro file 
naturali , che non sono nè quelle del Gottardo riè quelle del 
Lucomagno. In quanto agli altri 13 Cantoni che porsero ade- 
sione al S. Gottardo , è noto oramai che non lo fecero se non 
dichiarando di non voler dare a quel progetto che il loro a/>- 
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poggio morale; come è noto altresì l'esito assai infelice ch'eb- 
bero più recentemente i tentativi fatti presso il Consiglio fe- 
derale, per farlo uscire dalla prudente linea di riserbo e di 
neutrale imparzialità da lui seguita sinora. 

Del rimanente, per ben misurare e paragonare le forze e gli 
interessi rispettivamente favorevoli ai differenti passaggi alpini, 
non bisogna già, a mio credere, appagarsi di contare cosi 
all'ingrosso il numero dei Cantoni che mandarono o non man- 
darono delegati a questa o quella Conferenza; ma fa d'uopo 
discendere a qualche più minuta ed accurata indagine sulle reali 
condizioni economiche dei diversi Cantoni. Vi hanno voti che 
si pesano e non si contano. E, del resto, le questioni ferro- 
viarie non si risolvono mai (eh io sappia) in alcun paese del 
mondo tenendo conto delle circoscrizioni politiche ed ammini- 
strative, ma bensì invece dei dati numerici e statistici concer- 
nenti la popolazione, le industrie e le relazioni commerciali. 

Or bene, se noi prendiamo ad esaminare la Svizzera sotto 
questo triplice rispetto, ci sarà ben facile il ridurre al loro vero 
p giusto valore le osservazioni troppo generiche con le quali 
si è finora piuttosto imbarazzato che chiarito la quistione. 

E primatulto, quanto alla popolazione, giovi notare che è 
lotta in Isvizzera non solo tra Lucomagno e Gottardo, ma 
eziandio tra questi passaggi ed un altro varco più occidentale 
d'ambidue, che è il Sempione, non parlando anche di un 
quarto, che è la Grimsel. Tenendo conto dei tre primi soltanto, 
un semplice sguardo alla carta della Svizzera ed una riflessione 
ai rapporti geografico-statistici delle varie sue parti, bastano 
a dimostrare non esser punto vero che i due terzi della Sviz- 
zera vogliano il S. Gottardo, come lo si è fatto supporre da 
chi prese un' pò troppo sul serio la cifra, d'altronde inesatta, 
dei 15 Cantoni confederati a Lucerna; ma esser vero, per lo 
contrario, che più della metà della popolazione svizzera è dia- 
metralmente, ricisamente opposta al S. Gottardo. 

Ecco, infatti, come la popolazione elvetica può numerica- 
mente distribuirsi , rispetto all' interesse che le varie sue parti 
hanno nella questione dei passi alpini: 
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ADERENTI 

DEL S. fiOTTIROO 



ADKRECTI 



ADERENTI 



V, Zurigo. 



Vi 

— Lucerna . . . 
-Uri 

— UnterwaUi . . 
V-jSchwitz . • • 

— Zog 

— Soletta . . . • 

— Basilea CiHà 

— Basilea Camp* 
'aSriaffusa. . . 
Vi Turgovia. . . 

Vi TicillO . . . • 

' , Argovia . . . 



A bit. 

133,000 
370.000 
130,000 
14,700 
2S.700 
30.000 
19,(S0() 
«9,200 
40,<>00 
Bl,800 
23,600 
4S.000 
«8.tiOO 
97,100 



Zurigo . . . 

■/ s 8ebwiii . . 

— fìlarnna . . 
Vi Se iafTusa . . 

— Appenzcllo . 

— S. Callo . . 

— Prigioni . . 
Vi Turgovia. . 
'/«Tirino . . . 
Vi Argovia 



A hit. 

133,000 
lh,000 
33,000 
11.800 
00,400 
180,400 
90.700 
43.000 
S8.600 
97,100 



1 5 Berna . . 

— Friborgo 

— Vand . . 

— Va Mese . 

— Neuchalel 

— Ginevra . 



Abit. 

92,300 
108,300 
213.200 
90.700 
87,300 
82,800 



Totali. . 1,108.000 




723,300 




Se sommiamo insieme gli aderenti del Lucomagno e del 
Sempione, gli interessi dei quali sarebbero certamente lesi dalla 
costruzione di un'unica linea attraverso al Gottardo ed i quali-, 
per conseguenza sono egualmente ostili a questa linea mede- 
sima, noi otteniamo la cifra di 1,397,000, opposta a quella 
di 1,108,600 delle popolazioni al S. Gottardo favorevoli. 

Arroge che questi 1,108,600 partigiani del S. Gottardo non 
sono tutti, e di gran lunga, omogenei ed egualmente zelanti 
per questo passaggio. Perocché in una questione di traffico in- 
ternazionale, egli è evidente che, quando gli interessi si con- 
trobilanciano, come avviene a Zurigo, nel Ticino, in Turgovia, 
a SciafTusa, in Argovia e, potremmo fors' anche dire, a Soletta 
e nel grande Cantone di Berna, non vi sarà certo gran male se 
questo o quel campanile resterà dieci o quindici chilometri più 
lontano dalla linea principale, poiché vi saranno tasto le linee 
succursali, sovratutto in un paese come la Svizzera che è sul 
continente la contrada ove le ferrovie abbondino di più. Sonvi 
inoltre Cantoni, come appunto Soletta e Berna, i quali non 
s'attengono al Gottardo che in seconda linea, aspirando innan- 
zitutto ad un passaggio più centrale e per loro più razionale 
e più utile, se fosse tecnicamente ed italianamente attuabile, 
< ioò al passaggio della Grimsel. 
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Se, dopo ciò tutto, noi deduciamo le popolazioni dei Can- 
toni neutrali o divisi, non che quelle dei Cantoni partigiani 
solo eventualmente ed in via accessoria del Goliardo, arriviamo 
a questo risultamene: 

Aderenti come sopra del Gottardo N.° 1,108,600. 

Da dedurre neutrali: Ticino. . Vi 38,600. 

Zurigo . V* 133,000. 

Torgovia >/i i5,000. 

Sciaffusa »/j 23,000. 

Argovia. % 97,000. 



357,200. 

» 2.°, aderenti eventuali 

e secondari: Berna . */ 5 370,000. 

>» Soletta. 69,200. » 796,400. 

Restano dunque aderenti assoluti del S. Gottardo N.° 31 2,200. 

Sarebbe quindi per questi trecentomila abitanti dei più pic- 
coli Cantoni Svizzeri (Uri, Unterwald, Zug, Basilea ecc.) che 
converrebbe sacrificare gli interessi dell" Italia, della Germania, 
del commercio internazionale europeo, e quelli degli 1,397,100 
abitanti della Svizzera medesima che bramano verso l'Italia un 
tutt' altro passaggio fuorché quello del S. Gottardo! 

Più manifesto ancora diventa l'assurdo se, invece della po- 
polazione, assumiamo siccome criterio gli interessi industriali 
e commerciali. 

I Cantoni naturalmente ed assolutamente gottardisti sono, 
ad eccezione di Basilea, quasi affatto privi d'industria ed inte- 
ramente senza commercio, se pur non vogliamo dar questo 
nome al più mimilo ed insignificante scambio locale. Essi sono, 
come ho già detto, la sede dell'agricoltura e della pastorizia. 
Ora , io lo domando , qual mercato può ella sperare l' Italia pei 
suoi porti e per le sue derrate in mezzo a que poveri contadini 
viventi de' loro propri prodotti? 

Basilea poi non è gottardista che per diminuire la perdita che 
ogni passaggio delle Alpi , qualunque esso sia , tranne solo il 
Gottardo, apporterebbe al suo commercio, e forse non lo è 
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che per allontanare questa perdita. Per la sua posizione geo- 
grafica, Basilea è in oggi il più grande emporio della Svizzera, 
ed ella comprende benissimo che questo suo privilegio scom- 
parirebbe in parte il giorno in cui i porti italiani giungessero 
a far concorrenza ai porti di Maniglia e dell" Atlantico sul mer- 
cato svizzero, come altresì comprende perfettamente che questa 
concorrenza non potrà mai efficacemente estendersi sul mercato 
stesso di Basilea, a cui tende il Gottardo. 

Le grandi industrie svizzere sono le manifatture di cotone, 
le seterie, 1 orologeria, le minuterie, le arti metallurgiche. 
Ora, chi ignora che il cotonifìcio elvelicho trovasi concentrato 
a Glarona, nell Appenzello, a S. Gallo, nella parte orientale 
di Zurigo, a Winlerthur ed, in generale, nella parte Nord-Est 
della Confederazione, che è quanto dire a' piedi del Lucomagno? 
Egli è pure in questa parte, cioè sulle rive del lago di Zurigo, 
nella Valle della Glatt, che sorgono le fabbriche di seterie; 
ed il centro di questo commercio è la città stessa di Zurigo, 
che deve il suo grande sviluppo economico alle secolari sue 
relazioni coli Italia attraverso i passaggi dell antica Rezia. 

Il Nord-Est della Svizzera, paese essenzialmente industriale, 
fornisce, per conseguenza, all'Italia il massimo relativo con- 
tingente di consumatori dei prodotti ultramarini. Il suo com- • 
mercio e la sua esportazione si dirigono in gran parte verso 
il Levante, nel tempo stesso che è costretto ad importare la 
maggior porzione de' suoi viveri. I grani, i risi, i vini, gli oli 
dell'Italia troveranno colà un attiva domanda e prezzi eccezio- 
nalmente favorevoli. 

Le altre grandi industrie svizzere (orologeria, minuteria ecc.), 
le quali sono fiorenti a Neuchatel, a Ginevra, nell'Oberland 
bernese, non stanno nè a favore del Lucomagno nè a prò del 
Gottardo; ed, in ogni caso, non hanno, in verità, per noi uit 
peso sufficiente da farci seppellire i nostri milioni nelle gole 
d'Airolo e nei precipizi del Teifelbriikke. 

Dal punto di veduta svizzero, vi ha un altro lato dal quale 
vuoisi esaminare la quistione. — È noto come il Sig. Staempfli, 
presidente allora della Confederazione, avesse, or fa circa l'anno, 
proposto il riscatto di tutte le ferrovie svizzere da farsi dal 
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Governo federale. Quest'ardita idea suscitò una agitazione ge- 
nerale, diro anzi una universale disapprovazione in Isvizzera, 
dando luogo ad una crisi molto simile a quella destata dalla 
famosa questione della Banca degli Stati Uniti nell'epoca del 
presidente Jackson. Ma nonostante che sepolta al primo suo 
nascere , questa idea , la cui importanza è politica anziché eco- 
nomica, tenta ad ora ad ora rialzarsi ed avviarsi ad una gra- 
duale attuazione, cominciando col domandare modestamente i 
sussidi federali a prò di questa o quella impresa speciale , con 
la sicurezza che la logica inesorabile dei fatti condurrebbe fi- 
nalmente al riscatto di tutte le imprese di buona fede stabilite 
e fondate sui principi della legge organica sulle strade ferrale 
emanata nel 1852. 

Il sistema della legge medesima è dei più semplici : il diritto 
di stabilire ferrovie sul territorio della Confederazione e di eser- 
citarle, resta nella competenza assoluta dei Cantoni e può es- 
sere conceduto da questi all'industria privata. Le concessioni 
a privati od a compagnie, accordate dai Cantoni, sono appro- 
vate dalla Confederazione. Questa si limita ad esaminare se 
gli interessi militari della Svizzera possano essere compromessi 
dalle ferrovie progettate. 

Mediante questa legge, in sostanza, la Confederazione ha 
detto ai Cantoni: Io riconosco in voi la facoltà di stabilire, 
esercitare e concedere strade ferrate; intraprendete pure co- 
raggiosamente queste opere di civiltà; io non mi riserbo che 
il diritto di tutelare i grandi interessi dell'indipendenza, della 
sicurezza e dell' integrità del paese; al di là di questo limite 
non si estenderà mai il mio ingerimento. 

Or bene, abbandonati una volta i principii di questa legge 
fondamentale pel solo fatto dei sussidi e favori dati dalla Con- 
federazione a questo o quel passaggio alpino, la giustizia e 
l'equità più elementari non tarderebbero ad obbligare la Con- 
federazione medesima a risarcire i danni che da questo sistema 
verrebbero alle linee spogliate delle loro aspirazioni naturali; 
e questo risarcimento non potrebbe aver luogo, se non mediante 
il finale e complessivo riscatto di quelle imprese medesime e 
quindi della intera rete ferroviaria della Svizzera. Tuttavia il 
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tradizionale spirito federativo e 1" aborrimento contro ogni forma 
di amministrativo accentramento sono cosi potenti ancora in 
quel libero paese, che il partito unitario, non osando aper- 
tamente spingere in questa direzione l'interna politica, tenta 
abilmente di profittare della questione dei passaggi alpini, e 
segnatamente del Gottardo, per fare un gran passo verso le 
sue ben note e confessate aspirazioni. 

Questi fatti, generalmente ignorati fra noi, abbiano voluto 
riferire, per rispondere anticipatamente all'obbiezione che ta- 
luno avrebbe forse potuto farci, dicendo che anche nel seno 
del Consiglio Federale più d'una volta si fece udire una voce 
a favore del Gottardo, e prendendo ciò siccome un sintonia del 
favore di cui si afferma godere quest'ultimo varco. Del resto, 
le recenti deliberazioni con le quali il Consiglio Federale rifiutò 
di entrare nella pericolosa via ove lo si voleva spingere, mante- * 
nendosi invece fedele all'antico sistema di prudente neutralità, 
hanno dato una solenne smentita ai voli dei gottardisli di là e 
di qua delle Alpi. Saranno esse sufficienti colali deliberazioni a 
persuadere i centralisti svizzeri della impopolarità della loro tesi? 
Io noi so davvero, nè curo saperlo; ma parmi che noi Italiani 
dovremmo star bene in guardia contro le conseguenze di un 
possibile errore nell'interpretazione di quelle agitazioni elvetiche, 
cui Beniamino Constant argutamente chiamava già fin da' suoi 
tempi « tempeste in un bicchier d'acqua, » e sovratutlo non 
attribuire ad un forte partito, ad un'assoluta maggioranza favo- 
revoli al S. Gottardo quelle dimostrazioni, le quali altro non sono 
fuorché abili mosse di interna tattica parlamentare e politica. 

I giornali di una certa parti della Svizzera e della Germania 
non fanno, del resto, alcun mistero delle speranze che ha sve- 
gliato di là dalle Alpi la fatale indecisione con la quale, dopo 
la morte del Conte di Cavour, vien trattata in Italia la que- 
stione della ferrovia alpina. Niuno ignora colà che le Alpi non 
si potranno forare che col denaro dell'Italia; e vedendola in- 
certa e dubbiosa, si spera di poterla agevolmente trascinare 
nella direzione di chi grida e spinge più gagliardamente. 

Gli slessi tentativi vennero fatti poco fa presso gli Stati del 
Mezzodì «Iella Germania; e si è recentissimamente procurato 
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d'indurre il Baden, il Wurtemberg e la Baviera a pronunciarsi 
in favore del S. Gottardo. Ma questi Governi , pur dichiarando 
che riconoscono ed apprezzano tutta l'importanza che ha, anche 
per loro, l'apertura di una ferrovia che attraverso le Alpi col- 
leghi i loro mercati al Mediterraneo, sonosi pur nondimeno 
rifiutati ad emettere un voto che usciva di natura sua dai li- 
miti della loro competenza e che avrebbe potuto pregiudicarne 
i veri interessi. 

La Francia e l'Austria sole giubilano dei nostri ritardi, delle 
nostre esitazioni, dei chimerici nostri progetti. 

Tutti gli sguardi sono adunque rivolti all'Italia; tutti (amici 
e nemici) aspettano da lei, e da lei sola, una soluzione della 
più grande questione commerciale dei nostri tempi. 

È ora adunque che l'Italia rompa gli indugi, e che il suo 
Governo pronunci chiaramente e definitamente una decisiva pa- 
rola, dichiarando se intende fornire un sussidio di un centinaio 
di milioni pel Gottardo, oppure uno della metà ed anco minore 
pel Lucomagno, — con la certezza, nel primo caso, di non 
tutelare punto quei grandi interessi italiani, che rimarrebbero 
invece perfettamente assicurati e protetti nel secondo. 
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SPECCHIO DELLE DISTANZE DI FERROVIA 
tra bellinzona ed i punti principali di con ij in azione con 
la rete Germanica: bruchsal. ulma ed augusta 



Osservazioni. — A motivo delle relazioni corrispondenti col pro- 
getto del S. GoUirdo, si è prescelto pel calcolo delle distanze 
pel Lucomagoo il progetto per la CrittaUinu con . . . Chilora. 

una pendenza massima di 25 °/ M 

senza regressi , 

con sotterraneo principale lungo . . . . M. 9,500 

Ma, oltre a questo progetto, sonvi ancora: 

11 progetto Wetli per la Gre aia , con 

una peodenza massima di 25 •/,„ 

senza regressi, 

con sotterraneo principale di M 10,i50 

11 progetto Mtchel-Peitalozu , con 

una pendenza massima di 30 •/»« 

3 regressi dal lato meridionale, 

con sotterraneo principale di M. 1,710 

Una variante del progetto Miehet-Pe$talo::i . con. . Chitoni 

una pendenza massima di 30 •/,„ 

3 regressi dal lato meridionale , 

con sotterraneo principale di M 8,380 

11 progetto Eugitcr . con Chitoni. 

una pendenza massima di . . 28 

senza regressi , 

con sotterraneo principale di M. 1,700 



DISTANZA 
TRA tlASCA 
I COIRÀ 



124,0» 



124,90 



US, 5U 



Utf,30 



158.0* 
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Bellinzona-Augusta. 

i ) per Coirti - Santa Margherita - Limitili 
e h.- <«,■!< a. 

Bel li tuona , Biasea 

Biasea , Coirà 

Coirà, Sanla Margherita 

Santa Margherita , Linda u 

Lindau, Àngosl.1 

Bellinzona-Ulma. 

1 ) per Coirà- Santa Margherita - Limimi 
e Frietlcrirhshnfeii. 

Belliniona , Biasra 

Biasea, Coirà 

Coirà , Santa Margherita 

Santa Margherita, Lindau 

Lindau , Friederiehshafen 

Friederiehshafen, Clan 

ìiper Coira-Santa Margherita- Limimi 
Ktmpten e Mnnmingen. 

Bellinzona , Biasra 

Biasea, Coirà 

Coirà. Santa Margherita 

Santa Margherita, Linda» 

Lindau, Kcmptcn. Memmingcn. l'Ima. . 



Belllnzona-Bruohsal. 

1 ) per Coirà - Santa Margherita - Limimi 
Frieiterichshafen - ('tuia e Stim at ila. 



Bellinzona, Biasea .... 

Matta , Coirà 

Coirà, Santa Margherita . 
Santa Margherita. Linciali 
Linda» , Fricderiehshafen . 
Friederiehshafen , L'Ima. . 

l'Ima. Stoccarda 

Stoccarda, Bruchsal . . . 



• - . • 



LWGHEZZA DELLE FERROVIE 


Il 

LI*- 








prò. 
gettate 


GREZZA 1 


in 

rwrclmlo 


in 


ronctult 


TOTALE 


tkU. 


tkU. 


•Mfc 


tktl. 








18.90 












124,69 


















Z 1 ,uo 












* 




272.81 





39.93 


124 69 


437 13 


_ 


■ — 


18.80 












124.69 




| 79.89 














21.03 













20.40 




1 03.88 





— 






183,47 





39.97 


148,09 


368,49 




— 


18.80 










1 


12i,69 


















21,03 
















238.03 





39.93 


124.69 


119.63 






18,90 


— 


1 

! 








1 24,69 




79,89 














21.03 












20.4< 




103,88 










89.04 










77.91 










380,42 


- 


39,93 


148,04 


538,44 
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2) per Coirà -Rorschach -Costanza -Singen 
Donati -Eschingm -Kinzigthat-Offt 
borgo e Carttruhe. 



Bellinzona, Biasca 

Biasca, Coirà 

Coirà, Rorschach 

Rorschach, Costanza 

Costanza, Sinjjrn 

Sinpen, OflemliorKO 

Offemborgo , Carlsruhe, Bnirhsal. 



3) per Conti -Rorschach -Costanza-Singin 
Tiiltlingen-Horb-Pforzkemi c Dttrlack. 

Bellinzona, Biasca 

Mura, Coirà 

Coini, Rorschach 

Itorschach, Costanza 



SinjjPM, Tnttlincen, Horlt, Pforzheim 
Pforzheim . Doriteli , Brattati .... 



\)pir Coirti -Saulu Margherita- Limimi 
Frialcrirhshafcn ed l'Ima. 

Bellinzona , Biasca 

Biasca. Coirà 

Coini , Santa Margherita 

Santa .Margherita, Linriau 

Limlau. Friederichshalen 

Frietlcriclisliafen , Cima 

Cima, Stoccarda 



2) per Cara -Rorschach-Costanza - Singen 
Tnttlintjcn-Rottueil-liorb t Hnrnnbirg. 

Bellinzona. Busca 

Biasca, Coirà 

Coirà. Rorschach 

Rorschach. Costanza 

Costanza, SiiiRen 

Sincri, Horh, Herremben?, Stoccarda. . 



LUNGHEZZA DELLE FERROVIE 


LUN- 


In 


in 




prò- 


MHU 

TOTALE 


«•crrltlo 


ekd. 


rA.t 




tt.il. 






18.90 












124.69 




90,77 


, 















34,13 




30,42 















_ 


145,43 




94, 23 










215,43 




18.90 


304.25 


538 57 






18,90 













12Ì.09 




«0.77 










— 


— 


— 


34,13 




30.42 


— 


— 


— 




— 





— 


155.82 




43.78 


— 


— 


— 




164.97 


- 


18.90 


314.04 


498,51 


— 





18,90 












124.69 




70.»,» 
















21.03 







. 






20,40 




103.88 











89,0i 


— 


— 


— 




272.51 





39,93 


145,09 


457.53 






18,90 












124.6» 




90,77 
















34.13 




















155,82 




1121,19 




18,90 


314,64 


454.73 
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O) j»rr l/Oifu- noi itAucA- lmiuhzu - ttu- 
dolfzcll-Stokuch - Móotfktrtk- Sigma- 
ringen-Bnimgcn-Hechingen-Tubingen 
v Plochingt-n. 


LUNGHEZZA DELLE FERROVIE 


LL7I- 
GaTlZA 
TOTALI 

cAtf. 


1 !! 
rkil. 


la 
cutlru». 

■M, 


conteste 


pro- 
retta) • 

<■»■/. 







— 


18,90 














124,09 




90.77 


— 














z 


34,13 






H0.03 


— 


— 


— 




Radolfzeli, Stokach, Sigmaringen, Hei-hin- 














— 


— 


— 


126.14 






70,49 


— 


— 






i) f>W (.uii U*Hoi - l A '.i i /; - Cu <tiut ;n- a i< fi 


181.29 




18.90 


284,96 


i85,15 













Tultlinacn-Horb-Rottembura- Tubt noeti 


















18.90 














124,69 






90.77 


















34,13 






30. 42 










Singtn, TuUIingen, Horb, Roueroburg . 








120,37 




Rottemburg, Tubingen, Plochiogen. . . . 


81.62 










• 


202.8! 




18.90 


279.39 


«01,10 
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ALLEGATO N.o 3* 

SPECCHIO DELLE DISTANZE DI FERROVIA 
tra BELLixzoNA ed i punii principali di congiunzione con 
la refe Germanica: mìuchsal. ulma ed augusta 




Osservazioni. — »l calcolo delle disianze pel S. Goliardo. si seguirono i dati del 
piti recente progetto del signor Wetli, che richiede un sotterraneo principale di 
M. 9,800 di lunchezza, mia pendenza massima di 26 % 0 , 3 regressi dal lato 
meridionale. 4 regressi ed mia spirale dal luto settentrionale delle Alpi. 



1 ))ivr Zurigo- Sl iti/futa - Stagni - Tuli li n- 
gcn - Sigmuringru - Dona ut/iai- Vinta. 


LUNGHEZZA DELLE FERROVIE 


LON- 

GREZZA 
TOTALE 

<•*./. 


la 

CM-rrUiu 

iM 


in 

c.i.iriu. 


c«nrr>«« 


pro- 
ckil. 








18.90 










2.50 














124,10 




Fiora, Buonas (diramazione di Lucerna). 








40,23 




Buonas, Kollerbrucke diramazione di Zug) 




4,93 












29,!i0 










00.20 












20,03 










Singen, Tulllingen, Sigmaringen, Krbarh 








136,15 






11,13 










»0.90 










2) /)<•»• Zurigo - Srialfuxn- Hadot (zi-I l - Slo- 


182,26 


34.43 


81,40 


300.80 


541.11 


kac/i - Mòoslkirrh - Sigimiriiigru - Do- 












umilimi- l'Ima. 


















18.90 












2,80 














124,10 












40.25 




Buonas, Kollerbrùcke 




4,93 












29,50 










«0,20 










Radolfzell, Mòoskirch, Sigmaringen, Erbach 


30,42 
















107,59 






11,13 












90,00 




* — 








192.68 


34.4» 


21.40Ì 271.94 


520.44 



5 



60 



3) )>rr Zurigo- Amrituyt-Rorxchach 
Saulu Margherita- limtnH. 

BHIituona, Biasra 

Biasra. Poleggio 

Poleggio, Fiora 

Fiora, Buonus 

Buonas, Kollerbrikkr 

Kollerbrùrke, Altslaedlen • • • 

Àltslaeilten. Zurìgo, Winlcrthur, Amriswyl 

Amriswvl, Rorsrliacb 

Rorsrha'rh, Santo Margherita 

Sanla Margherita. Lindau 

Limlan, Keniplen, Augusta 



4) per Coit a - R:i}i»cr*»yt - Il 'nltu yl - 
wyt - ««r.«r/n ■■:< - Santa Margherita 
Limitai. 

Bolliniona, Biasra 

Biasra, Polonio 

Poleggio, Fiora 

Fiora, Buonas 

Buonas, Kollerbriike (Cham) 

Chain . Bapperswyl 

Bapperswvl, Wurmslwirh 

Wurtnsba'rh. Walhvyl, Flawyl 

Flawvl, Sanla Margherita 

Santa Margherita , Lindau 

Lindau, Ken.plen. Augusta 



Bellinzona-Ulma. 

1) per Zurigo -Sdu/r<iKU- Singen- Tull- 
littgcn - Sigmariugen - Doaauthal ed 

Mach. 



DKLLK FEKKOVIE 



In 

•erciiio 
r»0. 



In 

c««tru». 
ckil. 



79,40 
11,20 
192.02 



4.95 

29.50 



283,52 



34,45 



conerò» 

rM. 



18.90 

2.50 



21.4<l 



pro- 
stiate 



124,10 

40,28 



18.- 
21.03 



203.38 



GHF.ZZA 
TOTALE 



542,75 



4.9:; 



4,— 
41,60 
192,92 

2.18,52 



18.90 
2.50 



21.0.1 



124,10 
40,25 

37,50 

46,50 



4,95 



42.43 



V. Bellinzona, Augusta 



g) per Zurigo- Sriaffum- Ratlolfzcll- Sta- 
imeli -Moiiskirrii-Sigmuringen - DoHtttt- 
thal-Erbach. 



V. Bellinzona, Augusta. 



91.30 



34,45 



21.40 



248,55 



300,5( 



101,75| 54,45 1 21.40 



534.25 



447,71 



27l.94|429.»4| 
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3) per Zurigo - WhUerthur - Amriiwyl 
Ronchiteli- Santa Marghcrita-Lindan 
Fricdertchshafrn. 

Bellinzona, Biasra 

Biasca, Poleggio 

Poleggio, Fiora 

Fiora, Buonas 

Buonas, Kollerbriirkc, Altstaodlcn. . . . 
Allstaedten, Zurigo, Winterlhur, Amriswyl 

Aniriswyl , Borschach 

Borscharh, Santa .Margherita 

Santa Margherita. Lindau 

Lindati , Friederichshafen 

Priederkhslwfen , L'Ima 

4) per Chain - Rnppcrxuyl- I» attuyl- Fta- 
wyl - Rortchaeh - Linduti - Friederich- 
shafen. 

Bellinzona. Biasra, f.ham. Hanperswyl, 
Wattvsyl, Flawyl, Borschach, Lindàu, 
V. Bellinzona, Augusta 

Lindau, Friederichshafen 

Friederichshafen, l'Ima 

Bellinzona-Bruchtsl. 

1) per Zurigo - Amrttwyl - Rortchach 
Santa Margherita - Friederichthnfen 
l'Ima - Stoccarda. 

V. Bellinzona . Ulma 

L'Ima, Stoccarda, Brelten, Bruchsal . . . 

2) per Chutn - Rapperswyt - Hattwyt 
Ftawyt - Rormharh - Santa Margherita 
FrieéeriecÀeàafen • Ulma • Stoccarda, 

V. Bellinzona, Ulma 

l'Ima, Stoccarda, Bretten, Brattai. . . 

3) per Zurigo - Seiaffiua - Singen - l)o~ 
nauesehingcn - Kinzigthul - Offcnburg 
e CarhruAe. 

Bellinzona , Biasra, Zurigo, Sciaflusu . . 

SciafTusa , Singen 

Singen, Donaueschingen , Offcnburg 
e, Carlsruhe, 



LVSGNEZZA DELLE ri 



eM, 



79.40 

11,20 
103.88 



194,4* 



46,60 
103,88 
I i'.Kls 



4,9j 



1.61 



198,48 
I06,!K» 



301.43 



166,98 



Urto 



1 1 <i. 4,9.i 



■ 



00.20 
20.0.1 

94.21 



14.4.1 



1 74,40 1 34.43 



cunceiie 

00, 



18,90 
2.!i0 



21.03 



42.41 



42 4' 



42.4.-» 



42.4." 



pro- 
gvtUtc 



12110 

40,21) 



18.- 
20,40 



202.7:; 



248,33 
20.411 



21.8.7:; 



202.73 



42.4.1 



12.4.1 



208,73 



42.41 208,7: 



21.80 



21.80 



108,35 

1 43.4.1 
313,78 



_- 



i.i;> 

GHEZZA 
TOTALE 
ek,l. 



474.1 I 



468,61 



0(1. Oli 



032, "iti 



«40.09 
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4) per Zurigo - Scia/fusa - Uuyingen 
fìltimcnfeld - Engrn - Donnuesehingm 
Kinzigthal - Offvnburg e Bruchivi. 

Bellinzona, Biasca, Zurigo, Sciaffusa . . 

Sciaffusa . Thayingen 

Thayingen, Blumenfeld, Kngcii, Donaues- 
ehiiigen, Kinzigthal, Offenburg . . . . 
Offenburg, Carlsruhc, Bruchsal 

3) ficr Bellinzona- Bio*ca-Zurigo-Si tuf- 
fata - KiihUugcu - Furttenlmg - Ikh- 
imuen/inigen-Kntzigt/inl - Offenburg e 
Bruchtal. 

Bellinzona, Biasca, Zurigo, Sciaffusa . . 
Sciaffusa. Kùbltngen. Fiirstcnbcrg , Do- 
naueschingcn , Kinzigthal, Offeuburg. . 
Offenburg, llarlsruhe, Bruchsal 



tt) per Zurigo- Si ia(fit.m - Singi it- Tutt- 
lingen - Horb- Pforzheim r lìurluch, 

Bellinzona, Biasca, Zurigo, Sciaffusa . . 

Sciaffusa, Singen 

Singen, Tuttlingen, Horb, Pforzheim. . . 
Pforzheim, Durlach. Bruchsil 

7) per Zurigo - Siiu/fumt - fiuhlingin 
Ffirttenberg - Donaneschingcn - Bott- 
irrit-llorb- Pforzheim D Durlach. 

Bellinzona, Biasca, Zurigo, Sciaffusa . . 
Sciaffusa. Kiihlingen, Fùrstenberg , Do- 
naueschingcn, Roiiweil, Horb, Pforzheim 
Pforzheim, Durlach. Bruchsil 

8) per Zurigo - St iuffunu - Thayingen 
Bl u inni fidi - Engrn - Tuttlingen - Butt- 
iitil - Horb- PforzJieim r Duri urli. 

Bellinzona, Biasca, Zurigo, Sciaffusa. . . 

Sciaffusa , Thayingen 

Thayingen. Bliimenlehl. Engen , Tuttlin- 
gen, RoUweil, Horb, Pforzheim. . . . 
Pforzheim, Durlach, Bruchsal 



9) per Litreriui-Olh u-Buiitcn-Curhrulit: 

Bellinzona. Biasra, Lucerna 

Lucerna, 01 leu, Basilea 

Basilea, Offenburg, Carlsruhe. Brurhsil 



UMMBZA DELLF. KLRHOYIE 




la 

rML 


in 

cu ut ni*. 

M 


conce»»» 
e Ai.. 


prò- 

Retiate 

fkiL 


G REZZA 
TOTALE 


00,10 

9.- 


54,45 


21.40 


104.33 




94.23 


— 


— 


149.95 






54,45 


21.40 


014*18 


555.50 












00.2(1 


84,48 


21.40 


104,45 








94.25 







1 44,09 




1S4.4.- 


34,48 


21.40 


509.04 


5I!).32 


00.20 

2o.or> 
45,78 


34.4:; 


21,40 


Iti {..>.» 

153,82 




1 .kl -li 

124, n| 


84*40 


21.40 


■>J'U / 


300,05 


MI, 20 


34.45 


21,40 


1 O *..),) 




45.78 






178,08 




105.98 


54,4S| 2l,t0 


343,43 


503,20 


«0.20 
9.- 


54.45 


21,40 






43.78 


__ 


- 


1 it.» ., s 




112,98 


."4,45 


21.40 


327,39 


490.42 


98.40 
218.89 




21,40 


104,53 




317,29 


19- 


21.40 


104.35 
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Belllnzona-Stoooarda. 

I) per Zurigo - Amrisuyt - Rarschacfi 
Santa Margherita - I Aiutali - Fririli- 
rtchthnfvn- l'Ima. 

Bellinzona , Biasca, Zurigo, Amrisvul. 

Friederiehshafen . L'Ima , V. "Biasca . 

l'Ima 

l'Ima. Stoccarda 



2) per ÙUm - RtyperawyJ - n'adagi 
Flauyl -Rorsr/iarh - Santa Margherita 
Frtcttertchnhafrn - Cima. 

Bellinzona, Biasca, Cham, Rapperswvl, 
Waltwyl. Flaw\l, Rorsrharh, Santa 
Margherita, Friederifhshafen, Ulma, V 
Biasca. l'Ima 

l'Ima. Stoccarda 



Inigvn-Rotturit-Horb e /frrrrahrrg. 

Bellinzona. Biasca. Zurigo. ScialTusa . 

Sciattasi . Singen 

Singen, Tuttlingen. Horb, Hmrnlicrg 
Moccarda 



LITVGHEZZA DELLE FERROVIE 



in 

rierrlcio 



194,48 

80,04 



In 

mitrili. 



pro- 



285.52 



34.45 



34.45 



42.45 



42 43 



202.7S 



LUN- 
GHEZZA 
TOTALE 



202,75 



5«3.i5 



i) per '/.arigo-Sriuffuna- RiuM(:vH-Sto- 
liurh -Md6*kirrh-Sigmaringvn-fìalin- 
grH-Hecliingcn-Tnhtngrn-Plwlitngnt. 

Bellinzona, Biasca, Zurigo. ScialTusa . 

ScialTusa. Radolfzell 

Radollzcll, Sigmaringen, Hechingen, Tii- 

hingcn 

Tiihingen, Plochiiigen . Stoccarda . . . ! 



3) prr /.ariga -St iaffasu- Si agra - Tati- 
tòtfrM - Horb - Rotttnburg - Tùbingrn 
Plochiiigen. 

Bellinzona, Biasca, Zurigo. ScinlTiisa . . 

ScialTusa, Singen 

Singen, Tuttlingen, Horb, Rottenhurg . 
Rottenltnrg, Tiihingen, Plochiiigen, Stoccarda 



80.04 


i 4.9! 

- 


,2.43 


208.7& 




258.5Ì 


4,9(1 


42,43 


208.7^ 


554,65 


00,20 
20,03 


34,49 


21.40 


104 ■•; 










155,82 




80,23 


34,45 


21,40 


320,17 


456,25 


«0,20 
30,42 


34.48 


21.40 


104.35 




1 70,49 






120.14 




I0f.lt 


3445 


21,40 


290,49 


307,48 


00,20 
20,03 

81,021 


34,45 


21.40 


104,33 
120,57 




101,83 

1 


34,48 


21,40' 

i 


284,92 


W2,62 j 



ALLEGATO N M 4o 



SPECCHIO COMPARATIVO DELLE DISTANZE 
DI FERROVIA 

tra BRLLiNZONA ed i punti principali di congiunzione con 
la rete Germanica-, bruchsal, ulma ed augusta 
PEL LUCOMAONO e PKL S. GOTTARDO. 



DATI SPECIALI 




l. ATTARDO 



Perni»' ti / :j massima per mille ; . . 

Raggio minimo delle corvè . 

Lunghezza delle inclinazioni da 0 a IO per mille 

da li a 20 n 

n da 21 a 23 « 

« di 26 

Lunghezza della galleria principale 

Lunghezza loiale delle gallerie (comprese quelle da Fiora a 

Buonas) 

Lunghezza delle gallerie per la neve 

Lunghezza delle parti in linea retta 

« in curva 

Pendenza nella grande galleria (Iato settentrionale) per mille 

n (la lo meridionale) i 

Altezza del punto culminante della ferrovia sul livello del mare 
«t dell'ingresso seltenlrionale della grande galleria. . . 
" " meridionale « ... 

Numero dei regressi, versante meridionale 

« versante settentrionale 

totale da Fiora a Bellinzona 

n « da Coirà a Bellinzona 



Osservazioni. — L'origine delle distanze indicale è nel mezzo della stazione di Bellin- 
zona , quella di Biasca non avendo la stessa situazione nei due progetti ; pcTOfrhi vi 
ha dal mezzo della stazione di Biasca al mezzo della stazione di Bellinzona : 

Secondo il progetto del Luromagno Chitoni. IH. 9 

•• del S. Gottardo n 21. 4 

La lunghezza totale delle gallerie nel progetto del Lucomagno ( Cristallina ) si ri- 
durrebbe da 18,46» AI. a 14,635 M ove si adottasse il sistema di regressi applicalo 
al S. Gottardo. 



i-i V,. 


26 Vm 


300 M. 


300 M. 


39,060 N. 


26,825 M. 


22,693 « 


25,810 n 


62,935 » 


28,779 » 




42,686 « 


9,500 M. 


9,800 « 


18,463 ti 


22,432 » 




7,525 « 


77,560 M. 


81,363 « 


47,130 * 


42,735 1 

'i 4 


1»,3 "/.. 


9 ,„ 

l« V«i 


H70,— M. 


151 5,40 M. 


U70,— » 


1500,— n 


1323.— » 


1442.51» « 


0 


3 


0 


4 




145.300 M. 


143,390 M. 
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Via Lucomugno per Coirà. Santa Margherita, 
Via S. Gottardo per Zurigo. Seiaffusa, Singen, Tultlingen , 

Sigmaringen , Donauthal. l'Ima 

Via S. Gottardo per Zurigo, Seiaffusa. Radolfiell. Stokach, 

Mòoskirch, Sigmaringen , Donaulhal, Cima. 

Via S. Gottardo per Amriswvl, Rorsrharh, Linciati 

Via.S" Gottardo per Chain, Rapperswyl. Waiwyl. Flawyl. 

Rorschach , Limlan 

Bellinzona-Ulma. 

Via Lucom agno per Coirsi, Santa Margherita. Lindau, Frie- 

derichshafen 

Via .V Gottardo per Zurigo, Seiaffusa. Singen, Tullliiigen , 

Sigmaringen, Donaulhal. Erbaeh 

Via & Gottardo per Zurigo, Seiaffusa, Radolfiell, Slokarli, 

Moòskireh, Sigmaringen, Donaulhal, Brindi 
Via & Gottardo |>er Zurigo, Winterlhur, Amri>wyl, Rors- 

eharh , Friedcriehshafen 

Via S. Gottardo per Ulani, Rapperswyl, Waltwyl, Flawyl. 

Rorsrlweh, Lindan , Friederiehshafen . . 

Bellinzona-Bruchtal. 

Via Luromayiio per Coirà, Salila Margherita, Friederirhshafen, 
L'Ima, Stoccarda 

V» & Gottardo per Zurigo, Amriswyl, Rorscharh, Santa 
Margherita, Friedcriehshafen. Cima. Stoc- 
carda 

Via S. Gottardo per Cham, Rapperswyl, Wallwyl. Flawyl, 
Rorscharh, Santa Margherita, Linciali. Frie- 
deriehshafen. l'Ima. Stoccarda 

Via Isotoiaagno per Coirà. Rorseharh, Costanza, Singen, 
Donaueschingen , Kinziglhal , OfTenlmrg , 
Carlsruhe 

Via N. Gottardo |»er Zurigo, Seiaffusa, Singen, Donaucschin- 
gen, Rinzigthal, Offenhurg, Carlsruhe . . 

Via S. Gottardo per Zurigo, Seiaffusa, Thayingen, Bluiiien- 
feld, Donaueschingen, kinzigtal.Offcnburg. 
Bruehsal 

Via .V. Gottardo per Zurigo, Seiaffusa. kilhlingen, Fùrslen- 
herg, Donaueschingen, Kinziglhal, Offen- 
liurg, Bruehsal 

Via La omngao per Coirà, Rorsvhach, Costanza. Singen, 
Tulllingen, llorh, Pforzhcim, Durlaeh . . 

Via S. Gottardo per Zurigo, Seiaffusa , Kùh!ingen, Fursten- 
berg, Donauesehingen. Yiliingen. Rottweil, 
Horb, Pforzheim, Durlaeh 



LUHGBEZZI dflle FERROVIE 



Ì37.13 



.7U8.49 



335.- 



r,38,57 



498.51 



Sii ,11 

320,44 

342,7:; 
334.23 



U7.71 
429.54 
474.1 1 

Ì4JS.6I 



6* LOG 
682,84 

340.09 

sr>3.:;ii 

519.32 
303.2tì 
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Vh& Gottardo per Zurigo, Seiaffusa, Thayinpen, Blumen- 
fekl, Engen, Tultlingen, Rotto eil, llorb, 
Pforzlieim , Durlach 

Via & Gottardo per Zurigo, Seiaffusa, Singen, Tultlingen, 
llorb, Pforzlieim, Durlach 

Via S. Gottardo per Lucerna , Ollen , Basilea , Carlsruhe. . . 

Bell inzona-Stoccarda. 

Via /.!*roma<?M© per Coirà, Santa Margherita, Friederichshafen, 
l'Ima 

Via S. Gottardo per Zurigo , Amriswyl , Rorschach , Santa 
Margherita, Friederichshafen, Ulma . . . 

Via & Gottardo per Cham, Rapperswyl, Wattwyl, Flawyl, 
Rorschach, Santa Margherita, Friederich- 
shafen, Ulma 

Via Lucomugno per Coirà , Rorschach , Costanza , Singen , 
Tultlingen, Rottoeil, llorb, llcrrenbcrg . 

Via S. Gottardo per Zurigo , Seiaffusa , Singen , Tultlingen , 
Rottoeil, llorb, Herrenberg 

Via Lacomagno per Coirà, Rorschach, Costanza, Radolfzell, 
Stokach, Mòoskirch, Sigmaringen, Balin- 
gen, Hechingen, Tubingen, Plochingen . . 

Via S. Gottardo per Zurigo, Seiaffusa, Radolfzell, Stokach, 
Mòoskirch, Sigmaringen, Balingen, Hechin- 
gen, Tubingen, Plochingen 

Via Lueomagno per Coirà , Rorschach , Costanza , Singen , 
Tultlingen, llorb, Rollenbnrg, Tubingen, 
Plochingen 

Via S. Gottardo per Zurigo, Seiaffusa, Singen, Tultlingen, 
llorb, Rottenburg, Tubingen, Plochingen . 



LUNGHEZZA delle FERROVIE 
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483,15 
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VIA 
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rllitcm. 



496,42 

«00,03 
518,04 



363,13 
334,65 

436,25 



507,41 



502,62 
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